


BIBLIOTECA 




1 




'*-*• i 


( 






NAZIONALE 

B. Prov. 


2382 


Digitized by Google 




Digitized by Google 


Digitized by Google 


DE L’ÉTAT ACTUEL 

DS LA 

NAVIGATION PAR LA VAPEUR 



Imprimerie de GUIRAUDET el JOUA U ST , rue Sainl-Honoré, 315. 



Digitized by Google 


DE L’ETAT ACTUEL 


NAVIGATION PAR LA VAPEUR 


DES AMÉLIORATIONS 

DONT LES NAVIRES ET APPAREILS A VAPEUR MARINS SONT SUSCEPTIBLES; 


DE NOTES EXPLICATIVES, TABLEAUX, PROJETS, ETC. 


octmci rciui 

«OU* LE* AtlPICE» DU MINISTRE DE LA MARINE. 

|3ar 21. (Êctmpaignar, 

Ancien éléve de l’École polytechnique , chevalier d« ordres royaux de la Lépion-dTlontuur ri de François I«r des 
Deux-Sidles, ex-ingénieur des constructions navales, attaché au service spécial de la correspondance d'Afrique, 
chargé au port de Toulon (1854 à 1841) des ateliers des bâtiments et machines à vapeur et de diriger la rédaction 
et ( impression lithographique de I 'AUae du Génie maritime. 



• PARIS, 

LIBRAIRIE SCIENTIFIQUE-INDUSTRIELLE 

DE I. MATHIAS ; AccrSTW;, 

QUAI SI A LAQUAIS, 13. 

4842 


Digitized by Google 



Digitized by Google 



TABLE DES MATIERES 


Pmi 

INTRODUCTION. ... : it 

CHAPITRE t. — Théorie générale de t hàtimenle à vapeur mue par 
det rouet à aubes. 

S I. Mouvement dans une eau tranquille 1 

S t. Observations sur le mode d’aciion de» roues ü aubes ordinaires et sur 
leurs proportions, en égard à la force de la machine et h l'immersion 

de» aubes par suite du chargement du navire 6 

S 3. Relations entre la force de la machine et les dimensions du navire. . ■ 8 

$ h. Mouvement dans des courants 11 

S 5. Mouvement par les actions combinées de la force du vent et de celle de la 

vapeur 12 

S 6. Mouvement des b&timents à vapeur employés comme remorqueurs. ■ ■ H 
$ 7. Influence des poids de l’appareil et du combustible' sur 1a vitesse obtenue 

par les bâtiments i vapeur. 18 

S 8. Influence de la puissance de l’appareil dan» diverses applications de» bâ- 
timents h vapeur 20 

S 9. Application des formules de la théorie générale du mouvement des bâti- 
ment» à vapeur dans une eau tranquille , et détermination des valeurs 

numériques des coefficients de ces formules 33 

Tableaux comparatifs des calculs faits sur des navires et machines à va - 
peur de différente force >1 


CHAPITRE II. — Appareil t à vapeur marine. 

S 1. De 1a machine h vapeur en général 36 

S 3. Du système de machines à vapeur appliquées à la navigation 39 


VI TABLE DEA MATIÈRES. 

§ 3. De la structure des machines h vapeur marines 44 

$ 4. Méthode pratique suivie en Angleterre pour évaluer la force des machi- 
nes à vapeur h basse pression 49 

Tables des dimensions des cyliudrcs et des vitesses des pistons des ma- 
chines h vapeur à basse pression SI à 56 

§ 5. Comparaison de la méthode anglaise & celle proposée en France pour 

évaluer la force des machines à basse pression 57 

5 6. De la détente de la vapeur et de l'avance du tiroir dans les machines ma- 
rines à basse pression 60 

Observations sur l'emploi d'une détente ou expansion variable dans les 

machines h vapeur 70 

§ 7. Du meilleur système de construction à adopter pour les machines à va- 
peur marines 74 

§ 8. Du meilleur système de chaudières 4 vapeur marines 75 

Tableau comparatif des calculs faits sur des chaudières marines de, diffé- 
rente force, et observations sur ce tableau 81 

$ 9. De la partie de l’appareil destinée à agir contre la résistance que l'eau 

oppose à la marche du navire , ou des roues à aubes 85 

§10. Des roues à aubes ordinaires et des rôties à aubes mobiles agissant ver- 
ticalement dans l'eau 88 

CHAPITRE III. — Marin * « rapeur marins. 

§ 1. Des proportions et de la forme de la carène des navires 4 vapeur. . . 97 

§ 2. Du système de construction des navires 4 vapeur 100 

§ 3. Des installations et du grcmenl des b4timents 4 vapeur 103 

CHAPITRE IV. — Rémme de* amélioration* dont U* appareil* et le* 

navire s à vapeur marine tant lusncpliblet. 105 

NOTES EXPLICATIVES, APPLICATIONS, PROJETS, etc. 

Note I. Comparaison des roues 4 aubes ordinaires avec les roues 4 aubes mo- 
biles, et recherches sur les lois qui régissent le mouvement des 1)4- 

timents 4 vapeur 115 

Des aubes amovible* servant 4 varier le diamètre des roues. . ■ - 132 
Expériences pour déterminer le rapport de la vitesse 4 la puissance 

d'un bâtiment 4 vapeur 135 

Table de comparaison de la route oblique 4 la route directe d'un bl- 
timcnl 4 vapeur. 145 


TABLE BU MATIÈIlES. 


VII 

Note II. De U navigation par la vapenr dons les longues traversées, et de son' 
application aux grands bâtiments construits en Angleterre pour les 

voyages transatlantiques . . < . . 146 

Des bâtiments à vapeur en fer. . . 16$ 

Note III. Détails sur les machines à vapeur à simple effet des mines des com- 
tés de Coruwall et do Devon. ... * 167 

Note IV. Quantités de charbon consomme parles différents systèmes de ma- 
chines â vapeur, d'après des expériences faites en France sur les 

machines employées à terre 171 

Note V. Du procédé inventé par M. Chaix, de Maurice, pour empêcher les 

dépôts calcaires dans les chaudières à vapeur 172 

Note VI. Des appareils de sûreté pour prévenir les explosions des chaudières 

à vapeur , 179 

Noie VII. Du nouveau service accéléré de bateaux â vapeur pour le transport 
de marchandises et voyageurs, dans la remonte du Rhône, d’Ar- 
les â Lyon, et, en général, de l'application de la vapeur h la na- 
vigation intérieure 181 

Observations sur les bateaux â vapeur d'Amérique 19$ 

Note VIII. Méthode pratique employée en France pour évaluer In force des 

machines â vapeur, d'après Mt Poncelet 202 

Note IX. Tracé du mécanisme appelé parallélogramme, en anglais parallel- 

motion 211 

Note X. Relations qui existent entre la marche du tiroir et celle du piston 
dans les machines à vapeur marines , et tracé géométrique de la 

courbe représentant ces relations 21$ 

Note XI. Observations sur les chaudières du Lavoitier de 220 chevaux , et 

du Bratier de 100 chevaux 2S0 

Observations sur les chaudières et les machines 2S5 

Note XII. Application d’un appareil à vapeur comme moteur secondaire ou 

occasionnel sur un vaisseau de ligne 239 

Projet de bâtiment h vapeur de la force de 180 chevaux. — Résultats des cal- 
culs de déplacement , de stabilité et de voilure .... 246 

Projet de paquebot à vapeur transatlantique 258 

Avant-projet d’appareil â vapeur marin de la force nominale de 450 chevaux. 272 
Observations sur le diamètre des roues, le nombre et les dimensions des pales 
des paquebots transatlantiques, dont les appareils sont construits d'après les 

pians de MM. Schneider 286 

Note de M. Labrousse sur l’application de la détente variable aux machines à 
vapeur marines 291 


Tlll TAtlt DES «ATlfcjIM. 

P<|Ci 

Conclusions d'on mémoire de M. Rcech sur les machines à vapeur, et leur ap- 
plication à la navigation maritime. 299 

Renseignements sur les bâtiments à vapeur anglais, recueillis parM. Moissard. 305 
Dimensions principales d’appareils à vapeur marins de différente force. • . 312 

Devis des poids des diverses pièces.de machines et chaudières 318 

Méthodes de jaugeage anglaise et française pour les navires à vapeur. . . . 322 
Dimensions des mâts et vergues pour on bâtiment à vapeur de guerre de 220 

: chevaux, en mesures anglaises et françaises 325 

Nomenclature technique anglaise et française relative aux machines et navires 
à vapeur 327 


ERRATA. 


Lifo». 

4 19 v au lien de r. 

14 96 V’i au lieu de V 3 . 

48 note (5) Nous Tenons de noos apercevoir que noos avons été mal renseigné au sujet de la machine h 
double lige de piéton* de MH. Maudslay. Celte machine doit être la même que celle 
décrite dans l'ouvrage du docteur Lardner, 7* édition , p. 468 , art. 250. En acceptant 
comme vraie l'information d'après laquelle nous avons rédigé la note (3), nous n’avions pas 
porté notre attention sur les difficultés pratiques que présenterait l'adoption d'on piéton 
annulaire* 


49 

i T « 

de la note, ajoutex let avant constructeurs. 

33 

8 

et N au lieu de et par N. 

33 

26 

(</— *1) 2 au Heu de (tf — 1). 

64 

13 

correspondent au lieu de correspond. 

70 

18 

prendre au lieu de produire. 

77 

26 

7 A au lieu de 7 A. 

156 

3 

p' : p : : d : c au lieu de y} : p ; e. 


189 dernière i f 3*" au lieu de 1 . 

197 14 464.41 au lieu de 46.449. 

213 flg. 1 la ligne pleine partant de l’extrémité D du balancier doit être prolongée et terminée an point 
marqué P — O. 

300 13 Ajouta : et le diamètre de leurs route trop grand. 

301 16 | au lieu de j. 

301 18 minimum au lieu de maximum. 

303 12 Ajoutes ; et le diamètre des rouet trop grand. 

303 13 Id. ni le diamètre des rouet trop grand* 


* 


% 


Digitized by Google 


INTRODUCTION 


Dans un ouvrage de la nature de celui-ci , l’histoire de l’invention de 
la machine à vapeur et de son application à la navigation peut se ré- 
sumer de la manière suivante : 

Année 1615. — Salomon de Caus, mécanicien français, est le pre- 
mier qui ait eu l’idée d’employer la force élastique de la vapeur aqueu- 
se , dans la construction d’une machine hydraulique propre à opérer 
des épuisements. 

1 690. — Après lui , un autre Français , Denis Papin , a proposé de la 
faire agir par l'intermédiaire d’un piston se mouvant dans un cylindre, 
et de la combiner avec la propriété dont cette vapeur jouit de se pré- 
cipiter par le froid. Il est le premier qui se soit occupé de l’application 
de ce moteur à la navigation , et a même décrit un système de machi- 
nes à actions combinées, assez semblable à celui qui est adopté en ce 
moment pour suppléer au volant sur les bateaux à vapeur. Huit ans 
auparavant, il avait inventé la soupape de sûreté. 

1698. — L'Anglais Savery, en construisant la machine à élever l’eau 


X 


INTRODUCTION. 


qui porte son nom, a le premier réalisé l’idée de Salomon de Caus. 

1705. — Les Anglais Newcomen, Cawley et Savery , ont exécuté la 
première machine à simple efTct, dite atmosphérique , sur les principes 
imaginés par Papin, et ils y ont introduit le perfectionnement de la con- 
densation de la vapeur [par injection directe de l'eau dans le cylindre. 

4710. — Papin a inventé la machine à vapeur à haute pression sans 
condensation , en y employant un robinet de distribution à quatre ou- 
vertures. 

1769. — Les nombreuses et admirables découvertes de Watt ont 
porté la machine à vapeur à l’état de perfectionnement où nous la 
voyons de nos jours. 

1807. — L’Américain Fulton est le premier qui ait complètement 
réussi dans l’application de celte machine à la navigation. 

Les recherches d’un de nos plus illustres académiciens (1) ont prou- 
vé , avec une évidence mathématique, que la France a eu la première 
part à l’invention du moteur puissant à l’aide duquel notre siècle a 
produit tant de merveilles. Mais ici surtout se vérifie ce vieux pro- 
verbe populaire : Le Français in rente , et t Anglais perfectionne. Nos 
voisins d’outre-Manche, dont on ne peut contester la supériorité en 
industrie, nous ont presque toujours devancés dans l’application des 
inventions mécaniques. C’est par eux qu'ont été construites les pre- 
mières machines & vapeur qui aient réalisé quelque succès (2). 

1 — 

(1) Voyez la notice de M. Arago sur les machines à vapeur, publiée dans X An- 
nuaire du bureau de» longitudes, années 1830 et 1837. 

(2) L’éclairage au gaz est d'invention française. C’est Philippe Lebon, ingénieur 
des ponts et chaussée», qui , dès 1785 h 1786 , on conçut la première idée ; et celte 
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La navigation par la vapeur a pris naissance en Amérique, aucun 
pays n'étant plus favorablement situé pour profiter des ressources 
qu’offraient les premières tentatives en ce genre. L'Angleterre cher- 
rha à en utiliser les avantages, en les appropriant à la nature de sa 
position géographique , et ce mode de navigation y reçut en quelques 
aimées un développement et des améliorations rapides. 

La France , qu'on ne trouve jamais en arrière lorsqu’il s'agit d’en- 
courager les arts qui peuvent contribuer à la gloire et à la prospérité 
des nations , a été aussi des premières à s'occuper de la navigation par 
la vapeur. Mais , en voulant tout créer par ses propres moyens , elle 
n'obtint d'abord' que des résultats fort incertains. 11 était naturel d’al- 
ler chercher des exemples dans les contrées où l’emploi de ce mode 
de navigation avait déjà reçu un grand accroissement (t). 

En 1 822 , le ministre de la marine envoya aux Etats-Unis et en An- 
gleterre un ingénieur dont le mérite et les connaissances spéciales 
répondaient des fruits qu'on devait recueillir d’une mission aussi im- 
portante. Le mémoire de M. Marestier, en donnant l’appréciation 
exacte et la discussion raisonnée des choses étudiées sur les lieux, 
fournit les moyens certains de construire des hâtimeats à vapeur ayant 
les mémos qualités que ceux qui naviguaient dans ces parages. Son 
ouvrage restera comme un doc tinrent précieux à consulter; et ses for- 
mules générales, déduites de calculs fort simples, trouvent encore 
leur application lorsqu'il s'agit de comparer entre eux des bâtiments à 


invention, appliquée et perfectionnée, nous est revenue d’Angleterre plusieurs années 
après la mort de I.ebon, vivement affecte par l'iudifférenee de ses concitoyens. 

Nous nous bornerons à une seule autre citation : Les chaudières tubulaires, géné- 
ralement adoptées jusqu'à présent pour les locomotives des chemins de fer, sont dues 
à un ingénieur français, M. Séguin. 

(t) • Le premier élan vers les améliorations de tout genre a été donné à la roariue 

• par la publication des voyages de M. le baron Charles Dupin dans la Grantle-Bre- 

• lagne. • (Rapport sur le matériel de la marine, par M. le baron Tupinier. 1838 , 
page 82.) 
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vapeur arrivés au degré de perfectionnement qu'ils ont acquis depuis 
cette époque (I). 

Plus tard, un autre ingénieur de la marine, qui s'était déjà fait con- 
naître par plusieurs productions remarquables en mécanique , M. Hu- 
bert, directeur des constructions navales à ltochefort , fut chargé d'al- 
ler en Angleterre pour y traiter, au compte du ministère de la marine, 
de l'acquisition do machines à vapeur propres à faire mouvoir un bâti- 
ment de la force nominale de 160 chevaux. La description que cet in- 
génieur a donnée de l’appareil du Sphinx est un modèle à suivre dans 
l'examen pratique et détaillé de toutes les parties qui composent un 
appareil à vapeur marin. 

Les machines du bâtiment à vapeur le Sphinx, construites dans les 
ateliers de M. Fawcett, de Liverpool, l’un des plus habiles fabricants 
de l'Angleterre, se distinguent par une précision d'exécution et une 
solidité dans leur structure qui les rendent propres à résister aux 
mers les plus dures, et qui ne donnent lieu qu'à des réparations fort 
rares; mais ces avantages sont compensés par un plus grand poids de 
l’appareil évaporatoire et de l'appareil moteur, et une consommation 
de combustible plus grande que dans les machines de même force 
construites par d’autres fabricants anglais , au nombre desquels 
M. Maudslay doit figurer au premier rang. 

Néanmoins l'apparition de ce bâtiment amena d’importantes amé- 
liorations dans notre marine à vapeur. Les résultats de scs premiers 
essais dépassèrent beaucoup ceux qu’on avait pu obtenir jusque là de 
quelques bateaux dont les machines avaient été fabriquées en France 
avec les secours d’ouvriers mécaniciens anglais. Les mêmes avanla- 


(1) Les formules de M. Mareslier sont citées dans plusieurs ouvrages anglais à 
côté de celles de Tredgold, qui ne gagnent pas à celte comparaison : car, lorsqu'il 
s’agit de formules empiriques , les plus simples son! aussi celles dont l'application 
est la plus commode et ofTre le plus d'exactitude , en donnant aux coeflicients de ces 
formules des valeurs numériques en rapport avec les progrès de l’art. (Ch. | , $ 9.) 
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ges furent signalés, à celle époque, dans les paquebots affectés à la 
correspondance de Corse , dont les plans avaient été rédigés par 
M. l’ingénienr Vincent, de concert avec les constructeurs de machi- 
nes MM. Maudslay et Fawcett; et l’on put remarquer que les défauts 
qui firent abandonner successivement les bâtiments à vapeur que pos- 
sédait déjà notre marine consistaient non seulement dans le système 
vicieux et la mauvaise exécution des appareils , mais principalement 
dans l’inobservation des relations indispensables qui doivent régner 
entre la force et le poids des machines et les proportions des navires 
destinés à les recevoir. 

A dater de l'année 1830, le navire et les machines du Sphinx furent 
adoptés pour types de construction dans la marine militaire. Nos bâti- 
ments à vapeur, dont les machines provenaient de l'usine royale d’In- 
drel ou de celles de l'industrie particulière, approchèrent très près des 
qualités de leur modèle, et l'on put désormais compter sur eux pour 
assurer un service régulier entre la France et le nord de l’Afrique. 

Attaché depuis quelques années à ce service, comme ingénieur di- 
rigeant les travaux d’entretien et de réparation , les réflexions consi- 
gnées dans cet ouvrage sont les résultats d'un grand nombre d’obser- 
vations et d’expériences auxquelles nous avons été à même de nous li- 
vrer. La Méditerranée est, comme on sait, la mer qui se prête le 
mieux au développement de la navigation par la vapeur. 11 est peu de 
bâtiments de ce genre qui ne soient venus nous visiter à Toulon, puis- 
que c’est le seul port de la Méditerranée où l’on possède un bassin de 
radoub, dont on peut rarement se passer dans la plupart des répara- 
tions que ces navires exigent. La réunion , au même lieu , des paque- 
bots de l'administration des postes , affectés au service de la corre- 
spondance du Levant, construits et installés sous l'habile direction de 
M. l’ingénieur Moissard, a été pour nous une occasion très favorable 
de comparer entre elles des machines de même force nominale, exécu- 
tées par divers fabricants anglais, ou en France, à l'imitation de cel- 
les du Sphinx. 

Ce n’est pas dans les premières épreuves qu’on peut juger avec cer- 
titude de la perfection apportée dans l’exécution et le montage des ap- 
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• pareils à vapeur marins. U faut que quelques mois d'un service actif et 
non interrompu viennent confirmer les présomptions favorables. Un 
mécanisme aussi compliqué et aussi délicat qui ne réunirait pas tou- 
tes les conditions de précision et do durée pourrait être comparé à 
celui d'une montre dont les organes , fabriqués à la grosse , auraient 
été assemblés par un horloger obscur de village. Dans un appareil à 
vapeur destiné à la mer , la privation de ces qualités peut entraîner les 
conséquences les plus graves. 

Les machines à vapeur exigent que la conduite et l'entretien en 
soient confiés à des mains habiles. Nous ne saurions assez faire ressor- 
tir l'importance qu'on doit attacher au choix d'un mécanicien-condu- 
cteur zélé et intelligent, et combien est faux le calcul des propriétaires 
de ces machines qui n’ont en vue que l’économie du moment. Nous 
en trouverions, au besoin, des preuves sur nos bâtiments de la marine 
royale, dont quelques uns, après avoir fait pendant assez long-temps 
un excellent service, n'ont dû la perte de leurs qualités qu’au seul 
changement des mécaniciens chargés de diriger leurs appareils. 

Indépendamment des soins minutieux de propreté , nécessaires à la 
conservation dcsmachiues à vapeur, les diverses parties qui compo- 
sent leur mécanisme ont souvent besoin d’être réglées , afin de ne pas 
consommer en pure perte une portion de la force développée par le 
moteur. Des cales mises h propos maintiennent dans leurs vraies po- 
sitions les pièces de transmission de mouvement, et font que, les cous- 
sinets des paliers ou des articulations s'usant d’une manière égale , on 
évite les tiraillements ou les chocs qui faussent ou rompent ces orga- 
nes. Ces travaux exigent que le mécanicien-conducteur soit en même 
temps un ouvrier constructeur avant la connaissance pratique de tous 
les détails de la machine. Il ne lui est pas moins nécessaire d'avoir 
l’intelligence parfaite du système de distribution de vapeur adopté par 
le fabricant, pour parer aux inconvénients qui résulteraient du déran- 
gement du jeu des soupapes ou tiroirs. Il doit apporter la surveillance 
la plus grande au service des chaudières pendant tout le temps de la 
marche : non seulement il obtient une grande économie de combusti- 
ble en dirigeant convenablement les feux; mais, en maintenant à un 
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niveau constant l'eau soumise il l’évaporation, il se prémunit contre 
les chances de ces accidents funestes que tous les appareils de sûreté 
inventés jusqu’à présent ne sauraient prévenir. 

Si nous insistons plus particulièrement sur cet objet, c'est parce 
que nous avons la conviction que la plupart de nos conducteurs de 
machines à vapeur sont encore bien inférieurs en expérience et en ha- 
bileté à ceux des Anglais. Les fabricants de cette nation qui traitent 
avec nos armateurs répondent pendant un certain temps de la solidité 
de lenrs appareils; mais alors la surveillance à la mer en est confiée 
à des mécaniciens de leur choix, et ces derniers finissent presque 
toujours par rester snr les bâtiments , malgré leurs prétentions exagé- 
rées et le mystère intéressé dont ils entourent leur travail. S’affran- 
chir de cette dépendance serait pour la marine à vapeur française un 
véritable progrès, et nos mécanicieus posséderaient en outre sur leurs 
rivaux les précieux avantages qu’on ne peut leur refuser, ceux de la 
prudence et de la sobriété. Une ordonnance qui exigerait que tout 
mécanicien , pour être proposé à la conduite des machines à vapeur, 
fût breveté , ferait plus dans l’intérêt de la conservation de la vie des 
hommes que tous les règlements ou mesures de sûreté teudant au 
même but. Les fonctions des mécaniciens ne sont pas moins impor- 
tantes et ne demandent pas moins de garanties que celles des capitai- 
nes au long-cours, obligés de se souriiettre à l’épreuve des examens 
pour obtenir le libre exercice de leur profession. ‘ 

En 1831 , la marine militaire, dans la nécessité de pourvoir à l’in- 
struction de cette classe d'agents (t), institua une compagnie d’ou- 


(1) Ces agents viennent de recevoir nne nouvelle organisation, sous la dénomma-, 
tien de corps des mécaniciens et chantfeurs de la marine royale. La première condi- 
tion pour être admis au grade inférieur de mécanicien , celui d’aide , est de faire 
preuve, dans les ateliers en métaux des arsenaux maritimes, qu’on est capable d’y 
être employé comme ouvrier de première ou au moins de deuxième classe. Tous le» 
avancements en grade sont donnés au concours t et les mécaniciens non embarqués 


IVI 


INTRODUCTION. 


vriers-marins pour le service de scs bâtiments à vapeur. Mais les ba- 
ses d'une première organisation se ressentirent nécessairement de l'é- 
tat de pénurie dans lequel on se trouvait alors, et qui ne permettait 
pas que celte compagnie fût assez nombreuse pour que les ouvriers qui 
avaient acquis l'expérience de la mer pussent se former à terre à la 
pratique des travaux, et obtenir l'instruction théorique, qui ne leur est 
pas moins indispensable. Cependant, quoique cette institution soit 
bien loin d'avoir atteint le but qu'on s'était proposé, elle a porté quel- 
ques fruits. Depuis long-temps la marine militaire est en état de se 
passer de tout secours étranger en ce genre, et c’est d'elle que pro- 
vient le très petit nombre de mécaniciens français employés sur nos 
bâtiments h vapeur du commerce. 

Le progrès que nous venons d’indiquer est essentiellement lié à ce- 
lui à obtenir dans la fabrication des machines : car, nous ne saurions 
trop le répéter, un bon mécanicien-conducteur doit être en même 
temps un mécanicien- constructeur habile. 

En traitant donc de l’état actuel de la navigation par la vapeur, nous 
reconnaîtrons, mettant de côté tout amour-propre national, que les 
Anglais sont nos maîtres dans cet art. Nous rechercherons chez eux 
les nouvelles améliorations qui nous restent à imiter. Nous verrons si, 
par l’appréciation comparative des meilleures machines marines sor- 


sont cédés aux ateliers et assujettis aux mêmes travaux et à la même discipline que 
les autres ouvriers. 

Les dispositions bienfaisantes de la nouvelle organisation du corps des mécaniciens 
cl chauffeurs doivent être principalement attribuées à l’heureuse influence de M. le 
capitaine de vaisseau belassaux, commandant supérieur des bâtiments à vapeur de 
la Mediterranée, dont l’activité, l’esprit juste cl éclairé, ont provoque un grand nom- 
bre d’améliorations importâmes dans les divers détails de ce service. Je suis heu- 
reux de trouver ici l’occasion d’acquitter envers lui uuc dette d’affection autant que 
de reconnaissance pour nus relations agréables et pour l’intérél qu’il a bien voulu 
prendre à mes travaux durant tout le temps que j’ai été chargé de le seconder dans 
l'entretien et les réparations de ses b&limcnls. 
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tiesdes ateliers de leurs fabricants, il rie serait pas possible de réu- 
nir dans un ensemble parfait les divers avantages qui distinguent 
entre eux ces appareils. Nous dirigerons aussi nos recherches vers les 
perfectionnements à apporter à la construction des navires à vapeur 
et aux dispositions particulières qui ont pour but de leur douner tou- 
tes les qualités nécessaires à des bâtiments de guerre. Nous ne nous 
dissimulons pas les difficultés que présente un sujet aussi impor- 
tant (t). Nous regarderions cette entreprise au dessus de nos forces si 
notre position ne nous avait prescrit d’en faire l’objet principal de nos 
études, et ne nous avait mis à même, par nos relations avec les capi- 
taines des bâtiments à vapeur, de recueillir un grand nombre d’obser- 
vations utiles. Nous pourrions citer ici plusieurs ingénieurs et officiers 
de la marine royale, aux connaissances spéciales et aux travaux des- 
quels le service de nos bâtiments à vapeur a dit ses premiers succès (2). 


(1) Sur la proposition de M. le baron Ch. Dupin, approuvée par le roi, l'Académie 
royale des sciences, dans sa séance du 24 décembre 1834 , annonça qu'un pris de 
tix mille franc t serait décerné par elle, en 1830, au meilleur ouvrage ou mé- 
moire tur l’emploi te plu » aranlageux de la vapeur pour la marche det naoiret, 
et sur le ty • terne de mécauitme , <f arrimage et d'armement , qu'on doit préférer 
pour cette datte de hàtimentt. Trop peu exercé alors dans l'application de la va- 
peur à la navigation pour oser me meure sur les rangs , j'attendis , mais en vain, 
l’apparition de quelque ouvrage ou mémoire qui pùt me servir de guide dans les 
travaux dont je venais d'élre chargé au port de Toulon. Je conçus donc le projet de 
rechercher et d’examiner tout ce qui avait été déjà publié sur ce sujet, et de rédiger 
pour moi seul une espèce do manuel propre à résoudre les diverses questions qui 
devaient se présenter dans le cours do mon servicr. L'opinion favorable de plusieurs 
idgénieurs et officiers de la marine royale, à qni j'en ai communiqué quelques frag- 
ments, m'enhardit à livrer ce travail au public. J'ai cherché à le rendre intelligible 
sans le secours de plans de navires et de machines que je pourrai plus lard y joindre 
en très grand nombre, mais qui , pour le moment , en augmenteraient trop considé- 
rablement le prix. 

(2) La méthode géométrique de M. l'ingénieur Fauveau (18JJ) , décrivant d’nne 
manière si simple et en même temps si exacte toutes les particularités du système do 
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Les réflexions consignées dans cet ouvrage étaient déjà mises en 
ordre lorsque nous avons pu prendre connaissance de la nouvelle édi- 
tion anglaise (fin de 1838) du Traité de la machine à vapeur par Tred- 
gold, augmentée d'un appendice de divers articles sur les bâtiments et 
machines à vapeur , publiés dans les journaux scientifiques de la 
Grande-Bretagne. Plusieurs extraits de ces articles confirmant de la 
manière la plus satisfaisante les résultats de nos propres observations, 
nous les avons ajoutés aux notes de cet ouvrage; de même que nous 
avions primitivement fait usage des renseignements pratiques puisés 
dans les rapports des comités d'enquêtes dè la chambre des commu- 
nes d’Angleterre. 

Nous donnons les tableaux des résumés comparatifs de nos calculs 
sur les bâtiments et machines à vapeur de différence force qui font 
partie du 2* volume de V Allât du génie maritime , dont nous avons 
long-temps dirigé la rédaction et l'impression lithographique; monu- 
ment élevé à la gloire des travaux de la marine française , concu et 
entrepris par notre camarade, M- l'ingénieur Vincent, à qui nous avons 
succédé lorsqu'il a été nommé directeur des écoles royales d'arts et 
métiers. Le 2* volume de V Allât du génie maritime est presque entiè- 
rement le fruit de nos propres recherches , facilitées par les rensei- 
gnements que nous avons été à même de recueillir durant le cours de 


distribution de vapeur par le mouvement des tiroirs , est uns contredit ce qui a fait 
taire le plus grand pas dans l'élude de cette partie importante de la construction des 
machines. Les applications de cette méüiode ont fourni à M. l’ingénieur Becch (1836) 
plusieurs observations intéressantes dans ses rapports sur les essais compara- 
tifs du Cerbère et du Papin, sur ceux du Lycurgue, du Minot, etc. (Voyei p. 
199 à 304.) 

Je dois aussi exprimer ma reconnaissance toute particulière à MM. les capitaines 
Léon du Parc et Ijbrousse pour les documents précieux qu’ils ont bien voulu me 
cuminuniqner at ec autant d'empressement qu'ils mettent d’ardeur et de persévérance 
à recueillir et étudier tous Us faits qui peuvent contribuer aux progrès de la navi- 
gation à vapeur. 
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notre service dans les ateliers de construction et de réparation des 
machines et navires à vapeur, au port de Toulon. Cet écrit en est pour 
ainsi dire le texte; et nous espérons que, dans l’état actuel de la 
science , il pourra fournir des règles certaines aux constructeurs , et 
quelques observations dignes d'intérét aux personnes qui s'occupent 
spécialement de la navigation par la vapeur. 

Enfin nous terminons cet exposé par le précepte suivant de M. le 
baron Ch. Dupin , dont les travaux ont si puissamment contribué aux 
progrès des sciences industrielles en France : « En consultant avec 
k soin l’expérience , on peut s'assurer a posteriori si les relations 
» mathématiques auxquelles on s'est élevé par des hypothèses plausi- 
» blés s’éloignent ou s’approchent des véritables résultats donnés par 
» la nature et par les essais de l'art. On obtient alors des règles pra- 
» tiques auxquelles on ne serait jamais arrivé sans une théorie d’ap- 
» proximation. Telle est la marche qui doit guider les ingénieurs dans 
» les parties de leur art où la science ne peut pas encore donner des 
» solutions parfaitement rigoureuses. » (Rapport à l’Institut sur le Mé- 
moire de M. Marestier, relatif aux bateaux à vapeur des Etats-Unis 
d’Amérique.) 
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Les formules qui vont suivre sont relie»; données pour In première fois par 
M. Marestier, et reproduites dans plusieurs ouvrages sur les bateau» à vapeur, 
entre autres celui de MM. Tournssc et Mellet, d'où nous avons emprunté 
(§7) l'équation Au moyen de laquelle on détermine la limite théorique de la 
vitesse de ces linteau». 

Nous désignerons par 

B’ la surface immergée du maître couple ou de la plus grande section trans- 
versale du navire ; 

6*— pli* la surface plane éprouvant la mémo résistance directe que la caréné 
du navire ou la surface réfutante du navire (le coefficient 0 dépend 
des proportions et des formes de la carène) ; 

V la vitesse de sillage du navire; 

A’ la surface d’une des aubes; 

• ' 


i. 


2 CilAP- I". TBÉOSIB GÉSÉXALI 

a’ = aA* la surface plane mue perpendiculairement au fluide, avec la vitesse 
moyenne des aubes et éprouvant la même résistance , ou la surface 
résistante des aubes (le coefficient a. dépend du nombre d'aubes qui 
agissent à la fois et de leur degré d'obliquité dans feau) ; 

II la vitesse moyenne ou la vitesse au centre de pression des aubes; 

D le diamètre absolu des roues à aubes ; 

3D leur diamètre moyen au centre d'effort ou de pression des aubes (b dé’ 
pend de la hauteur des aubes et de leur mode d'action); 
k la résistance directe de l'eau , correspondante à l'unité de surface et de 
vitesse (on sait par diverses expériences que la valeur de k est com- 
prise entre 60 et 60 kilogrammes pour un mètre de surface et un 
mètre de vitesse par seconde) ; 
p la pression de la vapeur sur le piston de la machine ; 
mp l’effet utile de cette pression (m est déterminé par l’expérience , pour 
chaque système de machine à vapeur; il varie non seulement d'un 
système à l’autre, mais avec l’état de la machine); 
d le diamètre du piston du cylindre à vapeur; 
rr= 3.1 416 le rapport de la circonférence au diamètre; 
v la vitesse moyenne du piston du cylindre à vapeur, par seconde; 
c la course du piston ; 

n le nombre de doubles courses du piston ou de tours de roues par minute. 

Dans l’état actuel de nos connaissances sur la résistance des fluides cl sur 
la force élastique de la vapeur d'eau , nous supposerons que le mouvement du 
bâtiment, qui commence par s’accélérer progressivement, est parvenu à 
l'uniformité. 

En admettant que la résistance des fluides suit la loi générale du carré des 
vitesses, et que les bâtiments sont assez semblables par leurs formes pour 
que leur résislancc soit proportionnelle à la surface immergée de leur plus 
grande section transversale , la résistance éprouvée par la carène du navire ' 
mu avec ta vitesse V sera égale à 

*é*V\ 

La vitesse relative des aubes étant U — V , la résistance qu’elles éprouvent 
sera 

et le mouvement étant uniforme, on aura 

Aâ^azAo’CU-V) 1 
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ou 

d'où 


iV=o(ü-V)i 

0 =('+;) T 


^ ne changeant pas, la vitesse du navire est toujours proportionnelle à 
celle des aubes. Cette équation montre aussi que la vitesse des aubes est 
d’autant plus grande, relativement à celle du navire, que leur surfece rési- • 
stante est moindre par rapport à celle de ce dernier. 

Le moment de l'action des aubes est égal à 


io^U-'W. 

En supposant que les frottements et les autres obstacles qui nuisent au mou- 
vement de la machine absorbent une même portion de la force motrice, son 
action sera égale à la pression utile de la vapeur , multipliée par la surface du 
piston , ou à t wPmp, et son moment à 

î rr<Pmpv. 

On aura donc, dans la supposition du mouvement uniforme, 


J *d 2 mpv~lta i (,V — VJHJ. 


Cette équation et celle O = ^1 V donnent 

* • 

• ' t 

V— I / 1 ttrf'mpr 

V **•(•+3' 

u= t/t^=(,+iy. 


On voit que la quahtité 


| / i ir d l mpv 

V k p 


est à la fois la limite supérieure de la vitesse que peut prendre le navire et la 
limite inferieure de la vitesse des aubes, et que ces vitesses s’approchent 
d'autant plus de leur limite que la surfece des aubes est plus grande. 

On conclut de la première de ces deux équations que pour un même navire, 
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6 cl a ne changeant pas, la vitesse île sillage est proportionnelle à la racine 
cobique de la force développée par la machine. 

La seconde équation montre que, pour conserver au piston de la machine la 
vitesse qui convient à la force de vaporisation de la chaudière, il faut disposer 
le mécanisme de manière que la vitesse des aubes spit égale à 




ou, en nommant r le rapport de la vitesse des aubes à celle du piston, de 
manière qu’on ait . 

'=v=l/w('+;)‘ -, ..Z 

Pour un autre bâtiment, en représentant par \ f , U', b' , a', etc., les quan- 
tités analogues à V,U,6, o, etc., on aura * 

I y 1 xd“myr‘ 1/ /' 


et par conséquent 


V'_| / * + ë 
V ly ±itd 7 mpv * JP f j & 


1+ *‘ 


et 


j -, 

E— I / î r</ ' Jm > V yi'f 1 + « \ 

U 1/ { KtPmpv * Î 3 i | i î J 

\ ' «v 


b b' 

Lorsque les doux bâtiments sont tels que les rapports - et -, sont égaux. 


on a 

V‘ U' I /t *<**■.»’ W V 

V~ U~ V \~.dmyr X F’ 

t . - - • • 

c’est-à-dire que les vitesses des bâtiments sont proportionnelles à celles des 
aubes, et de plus on raison directe de la racine cubique de la force des ma- 
chines et en raison inverse de la résistance que cos bâtiments éprouvent. 

» 
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Par lemoyen des trois équations • • 

D=(l+|)v, . i«<Pm/>»=MU— vyu- «i JJ=t», • 

on pourra , généralement parlant, déterminer trois des huit quantités a, b , 
d, p,r, U, Y et v, lorsque les cinq autres seront données. Ainsi par exemple, 
en considérant U, V et v, comme inconnues, on aura 

v = !|/n£E? « , = g + !)(/i^. 

La valeur de U montre que l’excès de la vitesse des aubes sur celle du 
navire est égale à 

1 I 

a v kr 

Ainsi, plus les aubes seront grandes, moins leur vitesse surpassera celle du 
navire. . . 

On voit que la valeur de V ne dépend [>oint de a ; c’est-à-dire que, r re- 
stant le même, on peut augmenter ou diminuer la surface des aubes sans 
que ta vitesse du navire change. 

Mais il résulte de la valeur de v que , lorsque a ou la surface des aubes au- 
gmente, la vilesse du piston de la machine diminue, et par suite la consom- 
mation de la vapeur, et que le contraire a lieu lorsque la surface des aubes 
diminue. 

Si l’on réduit le diamètre des roues , et par conséquent r, la vitesse Y du 
navire augmente ; mais en même temps la vilesse v du piston et la force do la 
machine augmentent aussi, ainsi que la dépense de vapeur ou de combustible. 
Lors donc que la machine marchera plus lentement qu’on n'avait compté, de 
manière à ne pas. utiliser toute la vapeur produite par la chaudière, on 
pourra obtenir une augmentation sur la vitesse du navire en réduisant con- 
venablement le diamètre des rones. 

Si l'on augmente le diamètre des roues ou bien r, la vitesse du navire di- 
minue. C’est ce qui arrivera nécessairement lorsque, ne pouvant augmenter 
la surface des aubes, la machine marchera avec trop de vitesse pour que la 
chaudière puisse suffire à la production de la vapeur. 

Enfin , si l'on diminue le diamètre des roues, en retranchant èn même 
temps une partie de chaque aube, la vitesse du navire augmente, puisque r 
diminue ; mais la vitesse du piston et la consommation de la vapeur augmen- 
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tcront dans une plus grande proportion que si , en opérant le changement de 
diamètre, on eût conservé le» mêmes aubes. 

Lorsqu'on modifie le mécanisme qui transmet aux roues le mouvement du 
piston, les quantités r, U, V et v, se changent enr 1 , D', V', v', et au lieu d'avoir 

v =il/ 5 ? s « -=(j+î)1 /ï 1^ 

on a 

v-il/tgï « ^*+i)|Ajg=t, . 

et par conséquent 

'■=vl/% ,=)/% 


Ainsi, quand le piston ne prend pas toute la vitesse que 1a quantité de 
vapeur fournie par la chaudière lui permettrait de prendre si le mécanisme 
était changé, la vitesse du navire se trouve réduite proportionnellement à la 
racine cubique de la vitesse du piston , et c'est en raison inverse de la racine 
cubique du carré de celle vitesse qu’il faut diminuer le rapport r pour que le 
navire acquière la totalité de la vitesse que la machine est capable de lui 
imprimer. * • 


8 î. OBSERVATIONS SI R LK MOD8 D'ACTION DES ROCES A AUBES ORDINAIRES ET SCR 

LECRS PROPORTIONS, EU ÉGARD A I.A FORGE DK LA MACHINE ET A L'IMMERSION 
• DES AUBES PAR SUITE DU CHARGEMENT DU NAVIRE. 

Les aubes agissant obliquement dans l’eau, leur action peut se décomposer 
en deux forces , l'une verticale et sans effet sur le mouvement de translation 
du navire , l’autre horizontale et dans la direction de ce mouvement. Mais 
une partie de la composante horizontale est seule utilisée pour faire avancer 
le navire; une autre partie est perdue par le mouvement en arrière de la 
roue dans l’eau , à cause de l’exoès de la vitesse l) sur la vitesse V. Cet effet 
est commun aux machines à vapeur locomotives. Dans le mouvement d'une 
voilure à vapeur, si le frottement de la roue sur le rail est tel que la roue ne 
puisse pas glisser, la vitesse de la voiture est la même que celle de la circon- 
férence de la roue , et toute la puissance do la machine est employée uüle- 
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ment à faire avancer la voilure; si , au contraire, et c'est ce qui a inévita- 
blement lieu , le frottement snr le rail n'est pas suffisant, la roue glisse en 
arriére d’une certaine quantité, la consommation de vapeur ou de force est 
la même pour une révolution de la roue, mais la voiture n’avance pas comme 
auparavant, et il y a, par conséquent, une perte de puissance proportionnée 
au recul de ta roue sur le rai). Il en est de même pour un bâtiment à vapeur. 
Tonte la quantité dont le centre d’action des aubes recule dans l’eau , ou tout 
ce dont leur vitesse de rotation surpasse la vitesse de sillage du navire, peut 
être considéré comme puissance perdue pour foire avancer ce dernier; la vi- 
tesse v de la machine ou la dépense de vapeur reste toujours proportionnelle 
à ta vitesse t) des aubes, et la puissance utilisée à la vitesse V du navire. Quoi- 
que la nature du mouvement employé dans les bâtiments à vapeur exige un 
glissement en arrière de la part des roues, il est certain que , moins elles 
rétrograderont en dedans des limites de la convenance pratique, moins il y 
aura de perte de force pour agir sur la marche du navire. 

De oette remarque et de celles auxquelles ont donné lieu les équations pré. 
cédcfites on conclut 1° que, plus les aubes sont grandes, moins leur vitesse 
surpasse celle du navire, et moins il y a de force motrice perdue; 2° qu’il 
n’y a aucun avantage à diminuer la surface des aubes, de manière à pouvoir 
mettre en action toute la puissance dont la machine est capable, l’cITet pro- 
duit dans ce cas étant simplement d'accroître la vitesse des roues par rap- 
port à celle du sillage, et de consommer de la vapeur sans aucun but J 
3° qu'on obtiendra un accroissement do vitesse du navire en réduisant le dia- 
mètre des roues ou en rentrant les aubes , du moins en dedans de certaines 
limites, c’est-à-dire autant que les aubes resteront convenablement plongées 
dans l'eau , et que la vitesse de la machine ne dépassera pas celle à laquelle 
•Ile peut produire convenablement son effet. Ce dernier résultat est fort im- 
portant pour des bâtiments destinés à de longues traversées, où la grande 
quantité de combustible dont il est nécessaire qu’ils soient chargés accroît 
tellement l’immersion des aubes , que la machiuc ne peut souvent exercer 
au delà de* } ou des -J de la puissance dont elle est capable. 

II y aurait de l’avantage à avoir des roues d'un grand diamètre, avec uue 
vitesse d’aubes déterminée, puisque, dans l’immersion des aubes produite 
par une surcharge du navire, leur angle d’obliquilé d’action sur l’eau serait 
affecté d’une manière moins sensible que pour les roues d’un petit diamètre. 
La pratique s’oppose à ce que cet avantage puisse être obtenu dans les bâti- 
ments à vapeur marins, soit en augmentant la longueur du coup de piston de 


8 


CHAE. !"■; THÉORIE GÉNÉRALE 


lu machine, soit en transmettant le mouvement aux roues par le moyen 
d ! un engrenage, aün de diminuer leur vitesse. On peut donc considérée lés 
roues à aubes des bâtiments à vapeur marins comme ayant atteint l«ur plus 
grande limite à l'égard du diamètre. * 

Diverses considérations limitent aussi les proportions des aubes ordinaires. 
Il y a des inconvénients à leur donner trop de longueur, et l’on né (tout en 
multiplier tfop le nombre sans qu’elles se nuisent par leur rapprochement, 
v Lotir bailleur doit être proportionnée nu rayon des roues, aün que celles-ci. 
ne soient pas trop immergées et que les aubes ne choquent pas le fluide dans 
une direction trop oblique. Mais une autre cause limite encore cette, hauteur. 
Pour que les. aubes agissent efficacement sur l'eau, il est nécessaire qu'elles 
aient une vitesse, absolue de rot.') lion plus grande, que celle du navire; si elles 
étaient trop hautes, la partie supérieure de leur surface aurait nioips de vi- 
tesse que le navire, et choquerait l’eau en sens contraire, ce qui ralentirait 
le mouvement. La vitesse du bord supérieur ou intérieur des aubes dépasse 
généralement un peu la vitesse du sillage des bâtiments à vapeur. 


5 X RELATIONS F.TTRB LA FORCE PB LA MACHINE ET I.ES DIMENSIONS I>0 NAVIRE 


Dans les bâtiments à vapeur, te mouvement du piston de la machine est en 
général transmis aux roues, de manière A ce qu’elles Tassent un tour à cha- 
que oscillation on double course du piston : ainsi , n désignant le nombre 
d'oscillations du piston on de tours de Toues par minute, » la vitesse du 
piston par seconde , et c la longueur de sa course, on a 


sa 

v. 


On aura aussi 


et, par conséquent, 


2r*l_ 

Tiï- 


ne 

âü' 


üc 

L ! . 
r 


nr SI) . 
6U ’ 


_™p 

2e ’ 


Remplaçant r et par et ÊR*, 

2c 
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V = \/ ^ d ‘ m P, 
'—V krb- 

on pourra la mettre sous la forme 


Hipr\ 

nu" 


En supposant la quantité [/ -rr: connue, et en la désignant parM, on 

* 2Ap<> 

lira 

"=K) V 


L'équation 


deviendra aussi, en remplaçant b* par (3B*, o* par «A*, et U par sa valeur 
nsîD ' j 

60 ’ 


d'où 


=S?=(KH>. • 
d= üK 


■t 


Xr; 


et en désignant par S la quantité 


60 


KH) 


on aura 




D=sl 

n 


Les coefficients » , 0, i , ne pouvant être déterminés rigoureusement par le 
calcul, et variant non seulement d’un bâtiment à un autre, mais, selon les 
circonstances, popr le même bâtiment, l'introduction des facteurs M et S 
dans les équations 

V =Ml/lP « D=SÏ 

*5 44 ttuwt9t*<b kj ; ».i wq '•« ; " •••' .i 


fournira les moyens de résoudre les questions relatives aux proporlioos ou 
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* 


dimensions principales des machines el des navires à vapeur, en les compa- 
rant à d'autres dont les qualités sont connues. 

En combinant ces deux équations , éliminant D, et considérant U i comme 
l'inconnue, on aura 

R3 M* (Pmpnc 

— T V* , 

Ainsi , la force de la machine à vapeur étant donnée, on connaîtra la surface 
immergée de la plus grande section transversale du navire que cette machine 
pourrait faire mouvoir avec une vitesse déterminée. 

Celte même équation donne 

iPtnpuc—^p l! J V J , 

ou, puisque ne— 30v, 

JO «r-mpr=p b 2 V>, 

ou bien encore 


4 


L 


ce qui fera connaître la force que doit avoir une machine pour faire prendre 
à un navire de gtandeurdéterminée une vitesse donnée. On voit que la force 
delà machine augmente proportionnellement au cube de cette vitesse. Si l'on 
se donne encore la vitesse v , correspondante à une course c , que doit avoir 
le piston du cylindre à vapeur, ainsi que la pression p exercée sur ce piston , 
on en conclura son diamètre, el, par suite, toutes les autres dimensions de la 
machine. 

En représentant ^sat’mpu par F, exprimant la force de la machine en che- 
vaux-vapeur, et n» r jj 1 jP ar le facteur unique K, on aura les deux équations 

F=KB’V>, B'=Jp. 

F 

Le coefficient K= ayant été calculé pour des bâtiments à vapeur con- 
nus et devant servir de termes de comparaison , on déduira de ces 'deux 
équations la force en chevaux-vapeur que doit avoir une machine , lorsqu'on 
se donne le navire el sa vitesse de sillage , et , réciproquement , faire de la 
section transversale du navire , lorsque la force de la machine el la vitesse de 
sillage sont données. 

Enfin, remplaçant B a pari LT (1 désignant le rapport de la surface im- 
mergée du maître couple au parallélogramme circonscrit, L la largeur du 
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navire à la flottaison, T le tirant «Tenu (ou mien* l;i profondeur de la caré- 
né, la saillie de la quille non comprise), et XK p tr K' , les deux formules 
précédentes pourront être écrites ainsi : 

F=K'LTV». LT=JL 


s 4. MOUVEMENT I>ANS DES COURANTS. 

Soient u la vitesse du courant, et V, la vitesse absolue que prend le bâti- 
ment. Il est certain que l'eau frappera la carène du navire avec la vitesse 
relative V,q:u , selon que le courant sera favorable ou contraire, et qu'elle 
se dérobera à l'impulsion des aubes a\ec cette vitesse relative, c’est-à-dire 
que la vitesse d’action des aubes sera égale à U — (V ( =pi). 

On aura , en supposant que le mouvement est devenu uniformc($ 1), 

A4^V i:p «)»=A«’[ü— (V,:*»)]», , 

et les équations 

U=fl+j|)v et \*d 1 m P v=ka\'U— V) J U 

deviendront 

= (V.qpu) cl J -iPmpr—ku 7 ^ — (V, q; u;] J U — klr[\ t :q: ») J U ; 

d'où 

5 TzcPmpv — k&Çy, q: «) 3 ^ t ^ 

t , 

Cette dernière expression nous apprend que la force moiricodcs bâtiments 
à vapeur naviguant dans des courants est proportionnelle au cube de leur 
vitesse relative. 

La vitesse du piston de la machine, et par conséquent celle des aubes , 
restant les mêmes qu'en eau calme, on aura V=V 4 q:u , d'où V,=Vihu. Ain- 
si, la vitesse absolue du sillage d'un bâtiment à vapeur naviguant avec le 
courant sera égale à sa vitesse en eau calme, augmentée de celle du courant, 
et elle sera égale à la différence de ces deux dernières vitesses lorsque le In- 
timent naviguera contre le courant. 

Nons observerons que, s’il s'agissait du mouvement d’un bateau à vapeur 
dans une rivière, il faudrait non seulement tenir compte des variations d? 
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la vitesse du courant , mais aussi de la pente de la rivière et de l'augmenta- 
tion de résistance due à la configuration de son lit. 

, l.orsqu’on navigue dans un courant alternativement favorable et contraire, 
comme celui produit par les marées, on peut déduire des vitesses observées 
la vitesse qui serait obtenue par l'action de la machine en eau calme. 

Soient M le nombre de milles parcourus à l’heure avec le courant, M' le 
nombre de milles contre le courant , on aura (V et u étant exprimés en mil- 
les par heure) 

M=V+u et M’=V— «; 

d’où 

M±M| 

2 

Ainsi, dans les expériences qui ont pour but de déterminer avec exactitude 
la vitesse de sillage d’un bâtiment à vapeur eu eau calme, il faut choisir, 
autant que possible, le moment delà mer étale, et, pour tenir compte de 
l’eflel des courants de marée , se régler sur une distance d’un mille bien dé- 
terminé à terre, et aller et revenir de suite pour avoir la même vitesse do 
courant. C’est à ce défaut de précautions qu'on doit attribuer les résultats 
souvent exagérés des vitesses d'épreuve des bâtiments à vapeur. 


8 s. MOUVEMENT PAR LFS ACTIONS COMBINÉES DE LA FORCE Dll VENT 
ET DE CELLE DE LA VAPEUR. 

Soient w la vitesse du vent , o' la surface résistante de l'appareil des voiles 
et des œuvres-mortes du navire, k' la résistance due à l’impulsion de l’air et 
correspondante à l'unité de surface et de vitesse. 

La vitesse d’impulsion du vent sur le navire sera égale à icrpV, selon qu’il 
sera favorable ou contraire, et son cttcl égal à lzk’o\w V) 1 . 

En combinant cet effet avec celui des aubes, on aura, dans la supposition 
du mouvement uniforme (§ 1 ), 

Aa 2 (U— \f— kPV*. 


Cette équation et celle ‘ «P»ip»=in*(U — V) s ü donnent 
= *•»»< wqpV) 1 . 
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On voit que, dans le cas du vent favorable, son action accroissant la vitesse 
du navire, la vitesse des aubes augmentera aussi, et, par suite, celle du piston 
de la machine. Si les chaudières suffisent encore à la consommation de la va- 
peur, la puissance de la machine sera augmentée; et, comme en celte cir- 
constance on a toujours à surmonter l'effet d’une mer plus ou moins houleu- 
.se , le navire pourra atteindre et quelquefois même dépasser le maximum 
do vitesse que l'action seule delà machine peut lui procurer dans un temps 
calme. 

Ce sera l’opposé dans le cas du vent contraire. La vitesse du navire dimi- 
nuant, celle des aubes et celle du piston delà machine se ralentiront aussi : 
la machine perdra donc de sa force au moment où l'on en aurait le plus be- 
soin. Nous verrons, lorsque nous examinerons les divers systèmes de con- 
struction des appareils à vapeur marins, quel serait, selon nous, le meil- 
leur moyen de remédier à ce grave inconvénient des bâtiments à vapeur. 
(Chap. Il, §8.) 

Quelques observations sur les circonstances où l'emploi sinmltané des 
voiles et de la vapeur présente des avantages trouveront ici leur place. 

Nous remarquerons d'abord que, sur un bâtiment à roues à aubes, dont la 
vapeur est le moteur spécial , les voiles sont d'uno considération fort secon- 
daire, et n’agissent pas de la même manière que sur un bâtiment à rames , 
où , en conséquence du mouvement alternatif de ces dernières dans l'eau et 
hors de l’eau, la vitesse obtenue par elles s’ajoute à celle produite par 
l'action des voiles; tandis qiie dans un bâtiment à vapeur, au contraire, il 
y a toujours quelques aubes sous l'eau qui agissent comme pouvoir résistant 
contre ce qui serait obtenu par la force du vent sur les voiles , et eu propor- 
tion de l’intensité de cette force. 

Cependant on doit admettre que par l’addition des voiles, dans de certai- 
nes limites, un bâtiment à vapeur peut obtenir la plus grande vitesse dont il 
est capable. Si l’effet de la machine est supérieur à celui du vent, il est évi- 
dent que les voiles n'ajoutent rien à la vitesse du navire; mais , frappées par 
l'air en sens contraire, elles retardent la marche, et les aubes seules ont à 
surmonter la résistance de la nier. Si la force du vent surpasse la force de la 
machine , de manière à ce que les voiles<iinprimeiit au navire plus de vitesse 
que par l’action des aubes, ces dernières, ne trouvant point de résistance, 
sont d'un effet nul; et, lorsque la force du vent l’emporte beaucoup sur celle 
de la machine, les aubes rencontrent l'eau avec une vitesse moindre qne 
celle acquise par le navire, et, par là , produisent un retard dans la mar- 
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clie , au lieu d'une accélération. Mais si, agissant en commun , chacune do 
ces deux forces peut exercer sa propre influence sur le bâtiment, c'est-à-dire 
si, les aubes dominant sur la vitesse de sillage, les voiles sc tiennent plei- 
nes , l'action du vent sert à faciliter le travail de la machine , et contri- 
bue, dans une mer houleuse, à conserver au navire celte vitesse qui, dans 
une mer calme, est obtenue par le seul cfl'ct des roues; les voiles, en pro- 
curant au moteur principal la possibilité d'agir avec toute sa puissance , ren- 
voient aussi en même temps un courant d'air frais dans le local de la ma- 
chine , et y maintiennent une lem|iéraiure modérée. 

On voit quel est le parti avantageux qu'on peut tirer des voiles, lorsque, 
selon les circonstances de veut et de mer, on combine à propos leur action 
avec celle delà vapeur. Les voiles servent encore à appuyer le navire contre 
les roulis, qui détruisent en partie l’ellél des roues par les immersions alter- 
natives ; clics sont d’un secours indispensable lorsque le mauvais tenq» oblige 
à tenir la cape. 

L'emploi libre et isolé des voiles ou de la machine serait saus contredit le 
plus grand perfectionnement qu'on pourrait introduire dans la navigation 
maritime par In vapeur. Nous examinerons aussi plus loin celle question im- 
portante, en parlant des divers systèmes d'aubes en usage pour transmettre 
l'action de la force motrice. ( Cliap. Il , § 10. ) 




S 6 MOUVEMENT DES BATIMENTS A TAPEUR, EMPLOYÉS COMME REMORQUEURS. 


« 


Si l'on représente par It" la surface immergée de la plus grande section 
transversale du bâtiment remorqué, par F' la force développée par la ma- 
chine du bâtiment remorqueur, et parV' la vitesse commune du sillage, l'é- 
quation Fi^KB'V* (S 3) deviendra 


d’où. 






Klll'+U-') 


Le diamètre des roues à aubes du liâliment à vapeur étant réglé sur la vi- 
tesse qu’il peut atteindre en naviguant isolément, il est certain que, lorsqu’on 


. s 
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l’emploiera au remorquage, les roues feront un nombre moindre de (ours, 
et que par suite la force de la machine diminuera en même temps que la vi- 
tesse du sillage. Il faudrait donc, pour obtenir le plus grand effet d'un bâti- 
ment à vapeur destiné spécialement au remorquage que les roues eussent 
reçu d'avance une disposition telle, que la machine, pût développer toute la 
puissance F dont elle est capable, avec la vitesse de sillage égale à 

• 

|/~T, . 

y K (B 1 -!- B'*)’ 


ou bien il faudrait adopter des engrenages qui permissent de faire varier à 
volonté le rapport entre la vitesse de la machine et celle des roues , moyen 
impraticable sur les bâtiments à vapeur construits pour la navigation 
maritime. 

Supposons qu'il s'agisse d'employer an remorquage d’un vaisseau de 86 
canons un bâtiment ù vapeur de la force nominale de 160 chevaux , semblable 
au Sphinx pour les proportions du navire et do la machine. 

. - 

On a B 1 ou la section transversale immergée du Sphinx, au tirant 
d’eau normal 3” .33, =21”i.61 ; 

V ou la vitesse obtenue par la seule action de la 
machine, à 22lours de roues et en eau calme, = 
d’où 

K — , JL — — . — *.01015$; 

B 7 ? 1 21,61 X'J* ' 

• 

B" ou la section transversale immergée du vais- 
seau de 86 canons, au tirant d’eau eu charge, =r87“'3.3. 


Le maximum de vitesse qu'on pourra obtenir dans ce remorquage, en ad- 
mettant que le diamètre des roues à aubes soit tel que le moteur développe la 
force île ISO chevaux, sera égal » 


> > 

^ 0.010156X106.04 j 1S ' 


Mais, le diamètre des roues restant le mémeque lorsque le bâtiment à vapeur 
navigue isolément, le nombre de tours de roues sera moindre, et, si la ten- 
sion de la vapeur dans lu cylindre n'augmente pas sensiblement , quoique la 
machine marche moins vite que d’ordiuaire, la force du moteur sera dimi* 

* 

• 
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Le vaisseau était à son tirant d'eati en charge. Les tirants d’eau des bâti- 
ments 4 vapeur étaient dé 3” .71 , et te bord supérieur des aubes plongeait 
de O». 80. 

Le principal objet de la commission chargée des essais étant d'obtenir le rap- 
port des puissances respectives des machines du Cerbère et du Papin, dans les 
circonstances les plus défavorables, on n'avait pas jugé à propos de faire dimi- 
nuer le diamètre des roues, ce qui aurai t procuré une augmentation de vitesse 
dans le remorquage. Il est certain , par exemple, que , si on avait remonté 
les aubes à fleur d’eau , le nombre de tours de roues aurait augmenté , et con- 
séquemment la puissance' de la machine pour faire avancer le bâtiment. Par 
une suite d'inductions tirées des modifications que doivent éprouver et la ten- 
sion de la vapeur dans les cylindres, et le nombre ou l'obliquité des aubes à 
leur entrée dans l’eau, M. l'ingénieur Reech , rapporteur de la commission, 
fut amené à conclure que , si le déplacement des aubes avait été opéré de la 
manière indiquée , les machines auraient donné plus de 15 tours de roues par 
minute, et que, au lieu de 2" .8 à 3*. 5 par vent de travers, on aurait obtenu 
3‘.5 à 4*. 4, moyennement 3\95. 

Ajoutons que les 38 centimètres d'excédant sur le tirant d’eau normal de 
ces bâtiments à vapeur produisaient une augmentation dans la résistance di- 
recte des carènes, dont la résistance latérale était aussi accrue par le vent de 
travers, et nous verrons que ces résultats peuvent très bien s’accorder avec 
ceux que nous avons déduits plus haut du calcul, en supposant que le remor- 
quage ait lieu par un temps calme et au tirant d'eau normal du remorqueur. 
Le maximum de vitesse du Cerbère en eau calme , naviguant isolément et au 
tirant d'eau normal de 3*. 33, s’était élevé à 8‘.5 dans des expériences précé- 
dentes, et célui du Papin à 9 nœuds. Ainsi , à ce tirant d’eau et en eau calme , 
les vitesses de remorquage du Diadème auraient été de 4\ 37 pour le Cerbère , 
et de 4\63 pour te Papin, d’après les équaiions ci-dessus; et enlin si Ton 
avait cft à sa disposition un moyen propre à restituer aux machines la puis- 
sance perdue par le ralentissement des pistons , on aurait pu , en faisant usage 
de ce moyen, porter ces vitesses de remorquage à 4*. 96 et à 5\25, dans les 
mêmes circonstances de temps. 


3 
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$ 7. INFLUENCE UES POIDS DE L'APPAREIL BT DU COMBUSTIBLE SUR LA VITESSE 
OBTENUE PAR LES BATIMENTS A VAPEUR, 

Représentons par T* l’augmentation de tirant d’eau du navire par chaque 
tonneau de poids de l’appareil et du combustible; par P le poids de l’appareil 
avec l’eau dans les chaudières, par force de cheval; par C le poids du com- 
bustible à dépenser par cheval , et par II le nombre d’heures de marche. 

L’augmentation totale de tirant d'eau, ou la hauteur de la tranche d’expo- 
vont de charge correspondante au poids de la machine et du combustible, sera 
égale à T'(P-f-CH)F, et l’équation F=K'LTV‘ (§ 3) deviendra 


d’où 


F=K , L[T-^-T'(P-f-CIT)F]V , ; 


F— - 


K'LTV 5 


On voit que la force de la machine ne croit plus simplement comme Ip cube 
de la vitesse, mais dans une progression plus rapide. 

La limite de la vitesse que le navire ne saurait atteindre est déterminée par 
l'équation 1— K'LT' (P-(-CH) V‘=0, qui correspond y une force motrice in- 
finie. On en déduit 


y 


= 14 = 


K'LT'(P + CH/ 


Prenons pour exemple un bâtiment à vapeur de la force de 160 chevaux , 
dans lequel L=8«*.16, T=3 m .08 et V = 4"\887 par seconde, ou 9 J milles 
nautiques par heure (1) , maximum de vitesse qu'on ail pu obtenir d’un béli* 
ment de celte force , en eau calme et pair le seul secours de sa machine. On a 


(1) Le inélre est égal à la dix-niillionniènie partie du quart du méridien terrestre. 
Le mille nautique est le tiers de la lieue de 20 au degré : il est donc égal à 
.. 10 , 000 . 000 - 

Le sablier dout on fait usage à bord durant 30 secondes, et le nœud ou division de 
la ligne de loch étant égal ù 

1851-.8518 


120 


:15-.4321 = Ii 7 J pieds français, 


chaque nœud correspond à 0“.5iiM de, vitesse par secoudc on à 1 mille oatr- 
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aussi T'=0-.003, P = l r , C=4 k .1666, et H=240 b ; d’oùCH=l T . Le co- 
efficient K' sera égal à ... ... .. 

-JL- = — — — 1=0.05454; 

LTV» 8.16X5.08(4.887)» 

Ct l’équalion . «. • 


7 ~\/ tfrrïïFi 


donnera 

v=l/. 


0.05454 X *• 16 X 0.00» X (1 + 1) 


K'LTTP+CH) • 

= 1^574 =7*. î par seconde, 


ou 14 nœuds par heure. Ainsi 14 nœuds est la limilo de vitesse 4 laquelle ce 
bâtiment ne saurait atteindre, puisqu'elle digérait une force motrice infinie. 

Il suit de là que la vitesse possible d’un bâtiment à vapeur a une limite 
théorique qui est fixée parle plus grand poids de la machine et du combustible 
qu’il peut porter, relativement à ses dimensions ou à son tonnage. On voit 
aussi que celte limite s’étend à mesure que les proportions des navires et des 
machines augmentent, puisqu’en même temps les quantités relatives T», P et 
C, diminuent. 

Avec les systèmes de navires et de machines les plus perfectionnés jusqu’à 
ce jour, l’observàtion prouve que les plus belles vitesses qu’on ait pu obtenir 
des bâtiments à vapeur destinés à la navigation maritime , en employant la 
seule action des machines et en temps calme, sont 


! 6 à 7 nœuds pour les bâtiments de la force de 

5 à 

20 chevàux, 

7 ù 8 

— 

20 à 

50 — 

8 à 9 

r— 

50 à 

100 — 

9 à 10 

* * — 

100 à 

200 — 

10 à 11 

— 

200 à 

400 — 

11 à 12 

— ! 

400 à 

500 — 


Voyez note II, art. 2. 


tique par heure. 1 mètre de vitesse par seconde correspond à 1*"* J .944. 

Le niillc anglais on américain, de 69 au degré, égale les 0.869 du mille nautique 
ou mille marin français. 

Le mille terrestre français on le tiers de la lieue de 4,000 mètres, de 85.891 au 
degré , égale les 0.72 du mille marin. 

Le mille anglais ou américain égale 1.207 du mille terrestre français. 
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s 8. INFLUENCE DE LA PUISSANCE DE L’APPARBIL DANS DIVERSES APPLICATIONS 
DES BATIMENTS A VAPEI R. 

Dans l’application dç la navigation par la vapeur au service do paquebot ou 
de transport des dépèclies cl passagers , la promptitude de la traversée est la 
condition principale. Le chargement se réduit alors en grande partie à la 
seule quantité de charbon nécessaire pour alimenter la machine durant le 
voyage. 

Cependant une légère réduction à la vilesse du navire en apporte une beau- 
coup plus sensible à la puissance du moteur, et , par suite, à la consommation 
dii combustible ; et , dans les bateaux à vapeur destinés spécialement au trans" 
port des marchandises, la vitesse peut être d’une considération secondaire, 
relativement ;i la dépense de force qu’ellcexige, et par conséquent sous le 
rapport industriel. 

Si l’on représente, en général, par Ela longueur en milles nautiques de 

E 

l’espace à |>arcoiirir ou de la traversée, la durée du trajet sera égale a y , eç 
l’équation F = KB'V 1 (§ 3) donnera 

F F ’ • 

FysKB’V’^KIPY’E. 

Ainsi , tandis que la puissance du moteur est proportionnelle au cube de la 
vilesse , la dépense de force est proportionnelle au carré. En supposant la 
vitesse diminuée de moitié , par exemple, la puissance de la machine serait 
réduite nu huitième, et la dépense de force pour parcourir le même trajet E 
ne serait que le quart de la dépense primitive ; mais il en résulterait aussi une 
diminution proportionnelle dans le poids de l’appareil et de l’approvisionne- 
mont en combustible, et le bâtiment pourrait transporter une quantité d'au- 
tant plus grande tic marchandises. Il faudrait toutefois qu'il restât encore une 
force suOisanicà la machine pour pouvoir lutter contre les mauvais temps. 

Prenons pour exemple un bateau à vapeur destiné au transport des mar- 
chandises, et dont les formes et les dimensions soient telles qu’il faille une 
' force de lt>0 chevaux pour lui procurer la plus grande vitesse qu’il est capable 
d’atteindre, et que nous évaluerons â 9 milles nautiques par heure. En rédui- 
sant la machine à la force de 80 chevaux, la vitesse qu'elle imprimera au na- 
vire ne sera que de 8 j milles nautiques ; et, si l'espace à parcourir est de 120 

tîO 

milles, la durée du trajet sera de —7- = 14 heures 24 minutes, au lieu de 

s î 
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— = 13 heares20 minutes qu’elle jurait été avec une machine de 100 cho- 

9 

vaux, ce qui est sans importance pour le succès d'une entreprise de ce 
genre. Hais la dépense en combustible pour tout le trajet ne sera que de 
S 1 X SO-"'* X 14‘.4= 8760 kilog., ail lieu de S k X lOfr 1 " X 13\33=G065 kilog-, 
et le bateau pourra transporter 20 tonneaux de plus en raison seulement de 
la diminution du poids de la machine. Les bénéfices seront donc plus grands. 

Ce bateau, réduit do 100 à 80 chevaux, pourra, avec même dépense 

de combustible, parcourir une distance plus grande dans le rapport de 1 à 
6665 

g^jy= 1.1B71. Ainsi , dans cet exemple, avec 6665 kilogrammes de charbon 
il ferait une traversée de 138.85 milles nautiques, au lieu de 120. 

On voit que, dans l’application dé la vapeur aux longs voyages, de môme 
qu’au transport des marchandises, il y aura avantage à réduire la puissance 
de l'appareil, et, par suite, la vitesse du navire, à la proportion reconnue suffi- 
sante pour la sùrelé de la navigation. En augmentant la grandeur des bâti- 
ments à vapeur on peut aussi augmenter leur vitesse, comme on l’a vu dans 
le paragraphe précédent; et par conséquent, la durée de la traversée dimi- 
nuant, on pourra effectuer un plus long voyagé. Hais cette dernière faculté 
sera accrue encore, si au fieu d'augmenter la vitesse, on ta conserve là 
même, c’cst-à-dirc si la force de l’appareil rosie proportionnelle à Faite de la 
section transversale du navire, tandis que le tonnage ou les capacités pour 
loger l’approvisionnement du charbon et les marchandises suivront la pro- 
portion des cubes des dimensions linéaires. 

Pour les paquebots, qui n’ont que de courts trajets à faire, il importe 
de leur procurer la plus grande vitesse possible, puisquo leur succès en dé- 
pend, et que ceux qui iront le plus vite seront toujours préférés par les voya- 
geurs. Aussi , avec la plus grande puissance motrice , on cherche encore à ré- 
duire leur résistance au sillage , en allégeant le poids du leur coque et en aug- 
mentant le rapport de la longueur à la largeur de la caréné, parce que ces 
navires ne sont pas destinés à affronter les grosses mers et qu’ils n’ont presque 
jamais l’occasion de naviguer comme bâtiments â voiles. 

Les bâtiments à vapeur de guerre sont soumis à des conditions différentes 
de celles des bâtiments à vapeur du commerce. Ils doivent pouvoir naviguer 
avec une grande vitesse dans de certaines occasions ; modérer cette vitesse 
dans d'autres, pour ménager leur approvisionnement de combusliblo et se 
servir des voiles, soit concurremment avec la vapeur, soit isolément, toutes les 
fois que les circonstances de temps le permettent. 

Voyez, pour plus de détails, noie I™, art. S, et noto II , art. 1. 
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8 9. APPLICATION DES FOR MIL ES DE LA THÉORIE GÉNÉRALE DU BOITEMENT DES 
BATIMENTS A VAPEUR DANS UNE EAU TRANQUILLE, ET DÉTERMINATION DES 
VALEURS NUMÉRIQUES DES COEFFICIENTS DE CES FORMULES. 


Les deux tableaux suivants présentent le résumé comparatif des calculs sur 
les bâtiments à vapeur, de différente force, dont nous avons fait lithographier 
les pians, et sur les qualités nautiques et le» machines desquels nous avons 
pu nous procurer les renseignements les plus exacts. Nous en avons déduit 
les valeurs numériques des coefficients des formules de la théorie générale du 
mouvement de ces bâtiments, et, par suite, les moyens de déterminer, par 
comparaison cl par approximation , les proportions du navire et de l'appareil 
moteur qui doivent satisfaire à des conditions données. 

Nous appelons vitesse normale d’un bâtiment à vapeur la plus grande 
vitesse que peut atteindre ce bâtiment, au moyen de la vapeur seulement ot 
dans les circonstances favorables, c'cst-à-dire en temps et mer calmes, et au 
tirant d’eau normal réglé par le constructeur, lequel correspond assez généra- 
lement à la moitié de l’approvisionnement ordinaire en combustible, ou au 
tiers du plus fort approvisionnement que peut prendre le navire, et à une im- 
mersion des roues mesurée par 4 pouces anglais (10 centimètres) au dessus du 
bord supérieur de l’aube la plus basse. 

I" Tableau. — Les valeurs du coefficient K de la formule V= j/^j 83), 
qui donne la vitesse du navire exprimée en nœuds ou milles nautiques, au 
tirant d’eau normal et en temps calme, ont été établies d'après les vitesses . 
bien déterminées de bâtiments de 12 , 50, 80, 120 et 160 chevaux, construits 
sur le système le plus en usage pour la navigation maritime. Il en résulte que 
te Phocéen cl te Ferdinand II , dont les machines sont légères et les carènes 
Unes et allongées, réalisent proportionnellement une vitesse normale supé- 
rieure à celle des autres bâtiments de même force, ils peuvent conserver en- 
core celte supériorité do vitesse par vent debout et une mer peu agitée, 
mais ils la perdent par une grosse mer, et , dans les longues traversées , les 
autres bâtiments doivent avoir de l’avantage lorsqu’il s’agit de comparer les 
vitesses moyennes obtenues dans les circonstances variables de la navigation , 
c’est-à-dire avec des temps tàntèl favorables et tantèt contraires. 

Les valeurs de K, déduites de l’expérience , et que nous avons adoptées, sui- 
vent une progression en raison inverse de la force nominale des bâtiments à 
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vapeur ou on raison directe du nombre de coups de piston que battent les 
machines; c’est-à-dire qu’à mesure que la puissance augmente , l'effet utile 
ou la vitesse de sillage croit dans un plus grand rapport que la force nominale. 
(Note VII , art. 2.) Ainsi , K =0.013 correspond aux petits bateaux ou au plus 
grand nombre de coups que battent leurs machines, et qui, généralement, 
ne dépasse pas 40; K =0.012 correspond à la force nominale de 20 à 50 che- 
vaux, ou A un nombre de coups de piston de 40 à 30; K=0.011, de 50 à 160 
chevaux, ou de 30 à 25 coups ; K =0.010, de 160 à 200 chevaux , ou du 25 à 
22 coups ; K =0.009, de 200à 300 chevaux, ou de 22 à 20 coups. Nous avons 
étendu celte progression à K. = 0.008 pour les bâtiments dç 300 à 400 che- 
vaux , ou pour 20 à 18 coups , et à K =0.007 pour les bâtiments de 400 à 500 
chevaux, ou pour 18 à 17 coups : elle s’est vérifiée dans les applications qui ont 
été faites sur le Sirius ou la Gorgone , de 320 chevaux ; la BrHish-Qtteen , de 500 
chevaux , etc. (Note ï! , art. 2.) On voit aussi à la colonne d’observations 
du I tr Tableau quo cette vérification a eu lieu , d’une manière asàex remar- 
quable , sur la frégate à vapeur, de 220 chevaux , là Medea , dont nous devons 
supposer que la vitesse a été déterminée avec la plus grande exactitude dans 
les expériences faites à Woolwich. 

II e Tableau. — La force F de la machine, correspondante à la vitesse de 
piston fixée par le constructeur comme donnant la mesure de la puissance 
productive de la chaudière, est calculée au moyen de la formule de Watt 

O.SSlîiX^XN 


F 


4500 


(Chap. Il , § 4.) 


Le Coefficient S de la formule D= — (chap. 1, § 3), servant à déter- 
miner le diamètre. extérieur des roues à aubes ordinaires, a été calculé au 
moyen de l'équation S =-ÿ- , et en donnant à V les valeurs en métrés par 

' I 

seconde correspondantes à celles en milles nautiques par heure obtenues 
par le coefficient K du premier tableau. 

On voit que S varie de 31.1 à 25.605 pour les bâtiments de 12 à 220 che- 
vaux. Mais les deux premiers , de 12 et 20, doivent former une classe à part : 
un faible accroissement de charge sur ces belils bateaux augmentant sensible- 
ment l’immersion de leurs aubes, il a fallu se réserver un diamètre de roues 
plus grand qu’il ne devrait l'ètre pour la charge normale, afin de se ménager 
la faculté de le faire varier au besoin. Nous distinguerons aussi parmi les bâti- 
ments de 50 à 220 chevaux 1° ceux qui ne sont destinés qu’à de courtes traver- 
sées, dont le chargement en charbon varie très peu , et qui empruntent très 
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rarement le secours du vent, tels que les paquebots l’Eitafelte, de 50 che- 
vaux, et le Phocéen , de 1 20 (On peut ranger dans cette classe le Ferdinand II, 
de 180, sur l’appareil duquel nous n’avions pas de renseignements suffisants 
pour le comprendre dans le II e Tableau.)-, 2° ceux qui font de longs voyages , 
dont l’approvisionnement variable en charbon forme la majeure partie du 
chargement, qui font usage des voiles concurremment avec la vapeur, et 
qui, favorisés par le vent , peuvent dépasser leur vitesse normale en temps 
calme. Pour ces derniers, dont les conditions sont les mêmes que celles 
des liâliments à vapeur de guerre, la valeur de S approche assez d’être égale 

à 28.6478, et nous proposerons d'adopter celte valeur numérique do coeffi- 
SV 

cient de la formule D= — servant à calculer le diamètre des roues, parce 
que , comme nous le verrons plus loin , c’est celle qui correspond au cas où la 
vitesse circonférentielle des roues, à l’extérieur des aubes, doit être égale à 
une fois et demie la vitesse de sillage du navire. 

Le rapportée la circonférence extérieure de la roue au nombre d’aubes , ou 
l'intervalle. entré les bords extérieurs de ces aubes, que nous avons repré- 
senté par r dans le II* Tableau, varie assez régulièrement de O* 1 .91 à l“.22(de 
3à 4 pieds anglais) et proportionncllementaux forces de 12 à 220 chevaux, r', 
ou le rapport de la surface immergée du mailre-couplc du navire à la surface 
d’une aube, varie aussi dans le même sens, de 9 à 14; sa valeur moyenne 
pour les bâtiments à vapeur de 80 à 220 chevaux , non compris le Phocéen 
et le F iloce, est d'environ 13.5. 

La moyenne de U,— Vou l’excédant de vitesse du bord intérieur des aubes 
sur celle du sillage du navire, que nous désignerons par e, est égale à O™. SOI 
par seconde (environ 1 mille nautique par heure) pour les bâtiments de 12 à 
220 Chevaux. Sa valeur moyenne pour les bâtiments de 100 à 220 chevaux, 
non compris le Phocéen, est de O”. 652 par seconde (1 “~*.27 par heure). Nous 
adopterons e=0.77 (l"*" 1 i) pour les bâtiments à vapeur de guerre, afin que, 
par un vent favorable leur vitesse de sillage pouvant surpasser de l’*’" 1 } la 
vitesse en temps calme, celle de la roue ou du piston de la machine reste 
encore la même sans que la partie supérieure des aubes devienne contraire â 
la marche. . 

V — * U, ou la différence entre la vitesse normale du navire ét les £ de la 
vitesse du bord extérieur des aubes est lantêt positive , tantôt négative, et 
approche de très près d'être nulle dans quelques bâtiments faisant partie du 
fl* Tableau et qui paraissent les mieux proportionnés. Nous adopterons donc 
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V — $ U|— 0, ayant Bu plusieurs fois hons-mèmc l'occasion de vérifier celle 
coïncidence des vitesses normales de sillage, relevées par le moyen du loch ou 
par le calcul du mouvement de la roue(l). On aurait alors 

2 . î rrl)« «rDll -, 

3 U ‘ î 60 00 ’ 


(1} On trouve dans la deuxième édition anglaise de l’ouvrage deTrcdgoId, page' 
490 , de l'explication- des planches du navire à vapour de 220 chevaux, le Nil> le 
tableau suivant : 


C(rcon«t*nc« dp temps. 

ïfofabre 
<!* coups 
dr piston. 

T Unir 
du 

navire 

ViHtf 

de 

la rour. 

Mbltlpte de la 
vUcmc du na» ire 
e>ra1e h nfc 
4e la roue. ■ 

1 Brise modèle, vent largue, avec h moitié 
! «lus voile». . ’ 


mille» par h*». 
1*2 

millnt par b*-. 
18 

1.5 

( Bd*e modérée, vent dcbôot. 

18 

9.75 

14.7 

1.5 

«f. * mer debout. 

10 

8*5 

* 

/ 1.6 

j Forte brise, vent debout et mer debout. 

h 

5.5 

• 9.18 

1.06 

Bon Frais debout et grosse mer debout. 

• 9 

* * .• ‘ 

4.*5 

7.5 

1.71 


• Nota. Il serait impossible de déduire une règle pour faire connaître le rapport 

• exact entre la vitesse du navire et celle de la. roue , faute de quelque instrument 
». qui puisse marquer soigneusement la vitesse du navire. Néanmoins , avec ce mul- 

• llple (celui du tableau 'ci-dessus) <>» peut évaluer approximativement la perfection 
- relative des différents navires a vapeur , lorsque la surface et la position des aubes 
» sont dans le même rapport les unes aux autres; et, au moyen d'un registre pnrticu- 
■ lier de ces nombres , la perfection relative des aubes sur un navire semblable peut 

• être déterminée en le plaçant dans, les mêmes circonstances, (elles que tirant 

• d'eau, etc. » 

. O rr- conçoit en elfel, d'après ('équation 



» 
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ei , avec cette condition , le coefficient S de l'équation 



et l'équation 

U=(l + ^tV,^u) (§4), 

le mouvement étant parvenu & l'uniformité et * ne changeant pas, qu'il doit exister, 

pour le même navire, un rapport constant entre sa vitesse relative an fluide et la 
vitesse circonférentielle du bord extérieur de ses aubes, ou bien entre la vitesse du 
oc navire et le nombre de coups de piston battus par la machine. Lorsque le bâtiment 
ne navigue point dans un courant produit par des marces ou par le mouvement des 
vagues, ce rapport peut être déterminé en prenant la vitesse de sillage au moyen du 
loch ou plus exactement au moyeu d'une distance mesurée à terre. Si ou a à lutter 
contre un courant ou contre le mouvement des vagues , la vitesse des roues ne snit. 
pas évidemment le même rapport avec la vitesse absolue du navire (chap. 1,§ 4). 
D’après le tableau ci-dessus, le rapport de la vitesse des roues à la vilossc relative 
du navire augmente avec la mer contraire ; mais cela provient du moyeu imparfait 
employé pour mesurer cette dernière vitesse ; et, si l’otf avait pu tenir un compte 
bien exact de l'influence du courant ou des vagne6 sur le loch , oo aurait trouvé vrai- 
semblablement que ce rapport avec la vitesse relative n'avait pas changé. 

Le loch It bateau , qui a l'avantage d'être fort simple, suffit pour les usages ordi- 
. ii aires de la navigation ; mais , quand il s’agit de mesurer exactement la vitesse de 

sillage, on sent le besoin d’un instrument qpi soit moins exposé aux irrégularités 
do mouvement de la surface de la mer, et surtout aux agitations produites par Tes 
rpues des navires à vapeur. Le moyen le plus rigoureux dont ôn se sert pour les 
épreuves de vitesse des bâtiments à vapeur consiste à se régler sur une distance 
d'un mille bien mesurée 4 terre , et b parcourir cette distance successivement dans les 
deux secs, afin que, les circonstances de vent, de courant oo de mer , quelque légère 
que soit leur influence, se trouvant alternativement et au même degré favorables et 
contraires, la moyenne des deux sillages donne le plue exactement possible la vitesse 
• du navire en temps cabne et dans une eau tranquille. 

Nous avons souvent été à même de constater les grandes erreurs que doane le loch 
ordinaire par l'influence du mouvement plus ou moins rapide des rôties à aubes 
(note I, art. 4). Une suite d'expériences , faites avec le moyen que nous venons d'in- 


* 
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deviendrait égal à 
valeur numérique proposée ci-dessus (2). 
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diquer, fournirait la possibilité d'évaluer approximativement les degrés de celle, 
influence dans les circonstances diverses , et de reconnaître si , conformément à la 
théorie , il existe un rapport constant entre la vitesse relative d'un navire et celle de 
ses roues à aubes. Ce résultat est tellement probable , que la plupart des capilaiues 
des bâtiments à vapeur acquièrent en fort peu de temps l'habitude d’estimer la vitesse 
de sillage, d’après le nombre de tours de roues et eu égard à l'état de la mer, avec 
beaucoup plus d'exactitude que par le moyen du loch. 

Quoi qu'il en soit, les données comparatives de notre II* Tableau, coniirmées par 
celles du bâtiment â vapeur le Nil, montrent évidemment que les meilleurs constru- 
cteurs anglais déterminent les proportions de leurs roues d'après la condition que 
la vitesse circonférentielle è l’extérieur des aubes soit égale à une fois et demie la 
vitesse du navire en eau calme, du moins lorsqu’il s’agit de bâtiments à vapeur 
marins. 


. (21 Les deux, coefficients K et S ou M et S 


^puisque M ést égal à 



des formules do la théorie générale du mouvement des bâtiments à vapeur fournis- 
sent les deux équations (chap. 1, § SJ 




CO 


et S=- 


KH) 


ît3 



et , M et S étant donnés par l'expérienoe „ on pourrait déterminer deux des trois 
quantités p, > et S (chap. 1, § 1), si l'une d'elles était connue. Mais il y a autant de 
difficultés à calculer a priori la surface résistante des aubes,, ainsi que ta position 
du centre de pression des aubes, qu’il y , en a à calculer la surface résistante du 
navire (voye; note I , art. 1). Toutes les hypothèses qu’on pourrait faire à ce sujet 
ne sauraient conduire â une détermination rigoureuse de l'une des trois quantités £ ,. 
« ou 3. De la même manière quo pour les coefficients K et S , l’on serait réduit à 
leur assigner des valeurs moyennes' d'après une série d'expériences; et la comparaison 
des résultats obtenus par l’une ou l’autre de ces deux espèces de coefficients hypothé- 
tiques ne deviendrait plus, pour le but qu'on se propose ici , qu’un objet de curiosité 
(pôle l,arb li. , t - . . ; 
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Sans avoir égard aux moyenne* dos coefficients numériques que nous 
avons proposé d'adopter , voici comme on pourrait, en général , calculer les 
proportions des roues et des au lies, à l'aide des données du II e Tableau, et 
comparativement à des bâtiments à vapeur de môme force et de môme desti- 
nation , dont les conditions ou les qualités nautiques sont connues : 

Le diamètre des roues , à l'extérieur des aubes , sera déterminé au moyen 
du coefficients, par la relation , 



s 


M. Barlow a calculé que le rapport de la résistance de la carène de la Medea à 
celle de la surrace plane immergée de sonmallre -couple devait être , d'après scs ex- 
périences, égal à p- Il a comparé ce résultat à celui qu'on obtiendrait au moyen des 
expériences du colonel Beaufoy. Suivant ce dernier, le rapport de la résistance de la 
carène de la Medea Jt celle de sa section immergée se mouvant 3 travers l’eau calme, 
avec une vitesse de 9.84 milles nautiques par heure, serait encore plus petit qu’un 
quinzième , c'est-à-dirc p"-- ou près d’un dix-septième ; et, en prenant le rapport 
de la résistance de la carcne de In Medea 3 celle d'un cyliudre de même section et h 
extrémités planes , ou trouverait , encore suivant le colonel Beaufoy , ■ ou entre 
un quinzième et un seizième. M. Barlovv observe que, s’il avait fait usage des résul- 
tats des expériences du colonel Beaufoy dans les calculs de ses Tableaux n- If et 
u" V (note I, art- i), les nombres de la colonne 17 du Tableau n* II, et de la 
colonne 4 du Tableau n* V, exprimant la pression sur l'aube verticale et i effet 
produit pat ta machine, auraient été augmentés d'environ un septième, et que 
dans l'évaluation de la puissance exercée Sur les aubes on aurait trouvé une quan- 
tité surpassant la puissance nominale de la machine , ce qui tendrait à prouver que 
les machines fonctionnent ordinairement au dessus de leur force nominale. ’ 
Cherchons à déterminer le même rapport d'après la vitesse normale de la Medea, 
déduite de la formule 



et du coefficient K— 0.009 dans notre I" Tableau. 

A la vitçsae normale de par heure ou dc 4*,93S par seconde , la surface 

immergée du maiirc-eouplc de la Medea est de Î7.974 mètres carrés. Les roues 
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Le diamètre intérieur des aubes , d'après la relation 
«si égal à 

en donnant à « la valeur de U,— V correspondante. 

La largeur ou hauteur des aubes est égale & 




*DVi „ v , 

■ U.“ » -t-e. 

«0 * ‘ ' 


0'=-'V + «), 



D — D< 
2 



utilisant les j de U puissance de la uiachiae (voyez note 1 , Tableau n* III) , la force 
impulsive communiquée au navire est égale aux | de 220 chevaux = 146 chevaux 
=146X75=10950 kilogrammes par seconde; et celte quantité d'action doit être 
égale à cclletle la résistance de la carène. Or, d’après diverses expériences sur la rési- 
stance des fluides (chap. I, § i) , la résistance directe de 1 mètre carré de surface plane 
mue avec une vitesse de' I mètre par seconde dans l’eau calme est comprise entre 50 
et 60 kilogrammes. Prenons la moyenne de cette résistance ou 55 kilogrammes. I.a 
quantité d’itctien de la résistance directe de la surface immergée du maître-couple 
mue arec une vitesse de 9 ■"“*■. 6 par heure ou 4“.938 par seconde sera égale à 

10950 1 

37.97&X (4.938)* X 55= 185255 kilogra mètres. On a doue = ou près 

ihv'iito 1 0.9 J 

d'uu dix-iepliime pour le rapport de la résistance de la carène de la Medeu à celle 
de la surface immergée de son maltre-coupic , et tel est aussi le rapport moyen indi- 
qué par M- Barlowpour les bâtiments à vapeur soumis aux expériences de WooIwiCh. 
(Note 1, Tableau n’ III.) 

En évaluant à 50 et ensuite à 60 kilogrammes la résistance directe de 1 mètre 
carré de surface plane mue avec une vitesse de 1 mètre par seconde, on aurait 

tronvé successivement les deux fractions — *. ■ et \ ■■ , cotre lesquelles se trouve 

15 38 18.45 n 

compris le rapport de la résistance de. la carène de la Medea à celle de sa section 
transversale immergée. D’après Euler (la longueur de la carène de ce bâtiment étant 
égale à 5 fois et demie sa largeur), ce rapport devrait être de 
Remarquons que les vitesses normales V de notre 1” Tableau, que nous avons 
assignées aux bJtimems 4 vapeur de différentes forces, d'après les valeurs nnmériqusa 
adoptées pour le coefficient K, supposent que les carèues de ces navires ont les pro- 
portions et les formes que l’expérience a démontré être jusqu’à présent tes plus 
avantageuses. 
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1" TABLEAU. — Proportion* pritioipaltt de* bâtiment* à rapt. 
. de l'At 


j- 

• 

Nom du hAlinxnit. 

Destination ordinaire. 

Porre nominal** en rhrvjux- vapeur 


Si-Pierer. 

■ 

Estafette. 

Itaslia. 

Livourne. 

-, 

B 

ts. 

90. 

80 




Espèce 



- 




des 


. 



* 

# ' • • • • ' w 

unités. 





Longueur de la car rue 

k la floUaiwin mn>«nw de la charge normnlc. 

riicirn 

«1 010 

14.000 

27.600 

1. 

Largeur dito 

dito 

td. 

3.380 

4.100 

4.980 


ll.ipport de la longueur à la largeur. • • 

* 

C.219 

3.791 

5.554 

T 

Profondeur de U carène k la flottaison aïojcoDC de la. charge normale* 

mêlera 

1.100 

1.100 

1.600 


Tirjnl d’eou moyen normal fixé par le constructeur. 

id. 

1-300 

1 500 

1.820 


Différence du tirant d eau dito 

id. 

» 

» 

» 



Partie avant. 

tonneau 

27.167 

3S.590 

76.GOO 


D placement 

Partie arriére. 

id. ’ 

23.313 

3.» .201 

G0.C47 


de ta carène 








Différence. 

,d. 

4.442 

C.389 

15.933 



. 







Total. 

id. • 

M.ftH 

70 791 

137.147 


Nombre de tonneaux de déplacement par cheval de force. 

id. 

4..S8 

3.539 

2.745 


Déplacement pour 1 centimètre d'immersion a la flottaison moyenne. 

id. 

* 0.C01 

0.8*0 

1.140 


DI «lance d* centre de ffgurc de la carcnr a la flottaison normale. 

mètres 

0.46? 

0.467 

0.672 


D n eo avant (en arrière pour /e/’AoçémJde la verticale paMant par le milieu de cette flottaison. 

id. 

0.521 

0.C03 

0.892 

ir. 

Surface immergée du maître-couple ou de la plus grande section transversale. 

m<-tcar. 

3.2*8 

; 5.981 

7.211 


Nombre de chevaux de force par mètre carré de celle surface immergée. 

chevaux 

3 C30 

3.024 

0.051 


Rapport du 'volume do la carène au parallrlipipède circonscrit. 

■ 

0.437 

0.616 

0.607 


Rapport de la aurface de la flottaison à celle du parallélogramme circoncnl* 

• * 

0.813 

0.817 

0 811 

i 

Rapport de la surface immergée du maltro-couple dilo. 

» 

0881 

0869 

0.905 


Coefficient de léauaiioa de relation entre la forre motrice, la rétlllancc de la carène cl 


0.013 

0.012 



la vitesse de sillage exprimée en npuds ou milles nautiques. 






YKewe normale de sillage j. en temps calme et an tirant d’eau normal, W navire et les 

ncrtxb 

6.5 

7.3 

8.35 


maebinoa en très bon état ; vitesse en na'tfds, par battre. 






Même vitesse exprimée en mètres ^ par seconde. ’ k 

roèlrer 

5.344 

3,838 

4.285 


A ‘ ' 
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■le différente force faisant partie du deuxième volume 
lu Génie maritime. 


Marseillais. 

Mercurio. 

Guloare. 

Léopold II. 

• 

Phocéen. 

A.* , 

Spbini. 

Mentor. 

11 

Medeâ. 

Véloce. 







Marine 

Porte* 



Marine 


M arsetlle. 

Côte* 

Post-Offlcp 

Livourne. 

Marseille. 

Marseille. 

Dwn 

royale 

royale* 

. Naples. 

royale 


royale 

Agile. 

d E» pagne. 

d Aahvtem' 

Marseille. 




française 

française*. 


anglaise. 

français» 


» 

» 

80 

100 

1*0 

110 

100 

160 

«o 

«0 

*20 


39.350 

33.685 

34 670 

41.620 

49.420 

46.250 

50.080 

47.740 

52.869 

58.050 

t 









9660 


calculé au tirant d’eau 

0.400 

G. 240 

G .940 

7.0G0 

7.120 

8.1 GO 

8.188 

7.386 

9.160 

de *a plus grande char- 
ge. ce bâtiment étant 
destiné au transport d»* 
marchandises et mu 
ger». Lorsqu'il ui borne 
au amiee an paquebot, 

6.148 

G. 199 

4.996 

5.895 

G. 941 

5.G68 

6.116 

6 293 

5473 

6.337 

2 143 

• 2.380 

2.570 

2.660 

2.230 

3.080 

3.080 

3.0S5 

•*3.5'0 

3.680 

2.270 

2.550 

2.670 

2.860 

2.509 

3 330 

3.330 

3.345 

3.820 

3.970 

on peut supposer que T 

crtréduitâS*.t*.T.«l)ii4 










CT Câ», R*anH " ,76*. 

» 

0.390 

» 

» 

0.050 

» 

* 

0.190 

» 

a 

et in viusac normale t o 
temps calme, V = 8». b. 

208.477 

176 931 
160.134 

165.171 

277.071 

190 855 

417.420 

403.997 

338.f30 

543.421 

703.822 

•* La Medta a été coi 

if 9 322 

145.103 

247.596 

199 594 

351.637 

367.045 

*97.034 

481.4.0 

593.182 

normal correspondant 
nu chargement de iomi 
dr charbon, ou 4 un 


19.135 

16.777 

20.0G6 

29.475 

— 8.739 

65.783 

36.952 

41.796 

Ci.OOl 

110.640 

397.799 

337 085 

510.270 

524.667 

390 449 

709.057 

771.042 

635.864 

*81.8*1 

1237 004 

approvisionnement de 
combustible. En suppo- 

4.971 

4 213 


4.372 








3.103 

. 3254 

4.807 

4.819 

3.532 

4 658 

5-895 

consommé tout son ap- 
provisionnement , sa 
profondeur de carène 

sera réduite 4 5*.33, 
rl la surface immergée 
d« *>o maître-couple 4 




2.26G 

0 943 

1.911 

0.990 

1.978 
* 0.961 

2.557 

1.137 

2.662 

0.873 

3.324 

1.282 

3.513 

1.240 

3.145 

1.219 

4.400 

1.570 

4.715 

1.530 

0.347 

0.551 

0411 

0.C96 

- 0.390 

1.128 

0.635 

0.763 

0.7155 

1.448 

*5 ' 1 . 666 . D après ces 
données, on trouve que 
M vitesse est de 9.84 

12.604 

15.011 

13.523 

16.604 

11.459 

21.628 

20.766 

18.442 

**27.974 

28.989 

nœuds ou 11 . 55 milles 
anglais , esactrmool la 
même que celle qui <*rt 
indiquée par M liarlov 
dans» 'D Tableau n- I** 
de» rspérienecs de Wo > -1 

6.347 

6.120 

7.395 

7.247 

. 10.472 

7.398 

7.705 

9.760 

7.864 

7.589 

0718 

0.877 

0.572 

0.772 

0489 

0.654 

0.480 

0.645 

0.595 

0.554 

0.5*7 

0.646 

»icb. i Note 1, art. 1 .) 

0.801 

0.848 

0.737 

0.859 

0.835 

0.846 

0.864 

0.864 

0.918 

0.880 

0.758 

0.884 

0.715 

0.860 

0.W3 

0.788 

0811 

0.800 


0.011 

0 011 

0.011 

0011 

0.011 

0 010 

0.010 

0.010 

â.oo» 

0.009 


8.33 

• 8.33 

875 

8.7 

9.8 

9.0 

9.2 

9.9 

**9.« . 

9.45 


*.485 

' 4.285 

4.501 

4 475 

5.041 

«.630 

4.7S3 

' 5.092 

*958 

«.881 

t 

1 


I 
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II* TABLEAU. — Proportion t principale» de» machina 

du deuxième volume dt 




t Nom du bâtiment ârmé de deux machine» à basse pression. 

• 

St - Pierre. 


Force nominale «u chcvaju -vapeur de chacune de» deux ftiacbinc». 

a 


Système do construction des machine» , ou nom du fabricant. 


t 

Maudxlay. 



E*f*éoc . 




de» unité». 


d 

Diamètre du piston do cylindre à rapeur. 

Centimètres. 

38.0 ! 

* 

Couriè ' d° d® 

Mètre». 

0.63 

, 

Hauteur de la colonne de mercure mesurant la tension de la vapeur dans |e cylindre. 

Centimètre* 

12.7 

X 

Viteaso du piston par minute , donnant la mesure de la puissance èvaporalrice de la chaudière. 

Mètres. 

52.0 

% 

Nombre de coupa de piston par minute correspondant à cette vitesse. 

» 

40.0 

F 

Force effectif e do la machine, correspondants h cette vitesse. 

Chcv.-vap r . 

6.362 

D 

Diamètre maximum des roues ou au bord extérieur des aubes 

Mètres. 

2.60 

IF 

Diamètre de» roues au bord inlmeor de» anbes 

U. 

I.9G 

l 

longueur des aubes. 

Id. 

MO 

h 

Largeur ou hauteur des aube*. 

M. 

0.32 

Ih 

Surface d'une aube. 

Mil. carrés. 

0.352 


. • ' \ 

Nombre d'aubes de chaque roue. 

» 

9 

S»/A 

Surface totale des anbe* de chaque roue. . 

Mât. carré?. 

3.168 

V, 

Tttcase du bord extérieur de» aubes correspondante i la vitesse du piston 

Met. par 1". 

5.453 

J*. 

Deux tiers de celte vitesse d* 

Id. 

5.G3Û 

u. 

Vitesse du bord intérieur des aube» d® 

Id» 

4.10» 

V 

Vitesse de sillage do navire par seconde , déduite du l* r Tableau. 

Id. 

5.514 

* U— ■ V 

Excès de 1* viteaso du bord inlérienr des aubes sur celle du sillage 

Id. 

0.76 

••T-’l’, 

Exeèa de la riltsac du sillage sur les denx tiers do la^ vitesse du bord extérieur des aubes. 

Id. 

— 0.2S6 

•»» s 

Coefficient «ta l'équation do relation entre le diamètre maximum des roues, la vitassa da piston de 
la machine, et celle du sillage dp navire. 

a 

SI. 100 

r 

Rapport de la eir conférence extérieure des rouet an nombre d'aubes. . 

Mètre». 

0-907 


Rapport de la surface tblaftr des aubes d'une rput j sa ci^ conférence extérieure - 1 

Mil. carrés. 

OJ& 

**** r f 

Rapport de la surface tfamergèedu roatlrC'opopK- à la «rface d'une anbe. 

» 

9.540 
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et det rouet à aubes des bàtimtnlt à vapeur faisant partie 
l'A lias du Génie maritime. 




Marseillais 

Guture 





Med « 



• 

EnUifTeU*. 

ou 

ou 

Léopold II 

Phocéen 

Sphinx. 

Mentor- 

ou 

YéJocf. 




Mercurio. 

Drxwpr. 





Salamandre 



10 

88 

40 

BO 

0° 

00 

80 

80 

110 

110 


Mandai* y. 

Fflwrrlt. 

Fawcetl. 

FawreU. 

Favrcctt- 

Mille*. 

Favcelt. 

Ed. Dury 

M auditai 

PaxrceU- 


49.0 

74.9 

91.4 

101.6 

106.7 

111.8 

1219 

121.9 

141.0 

140.0 

La moyenne de fcx- 
cédam de rilnu* du bord 

068 

0 914 

1 067 

1.067 

1.372 

1.067 

1.448 

1.372 

1.324 

1.676 

1hl>neur de» aube» fur 

1 2.7 

12*7 

12.7 

12.7 

12.7 

12.7 

12.7 

12.7 

12 7 

12.7 

««*• «lu «liage du navire 
m 0 *.KH plir «econdc ou 
pr*a d un mille nautique 
P«r heure. 

no 

34.802 

57 .911 

57.91 1 

64.007 

57.911 

64.007 

G4.0O7 

65 532 

67.056 


30.002 

• 








*’ La <lîO*renre entfela 

38.233 

27.137 

27.137 

23.326 

27137 

22.033 

23.326 

21.500 

20.0"!5 

vitrine normale du rus ire 
el Ira deux liera du la ?i- 


10-378 

26 073 

40 987 

30.646 

61.738 

61.526 

80.581 

80.581 

110.380 

111.350 

levic du bord extérieur 
de* aube» est négative 

3.00 

3.657 

4.419 

4.470 

5.181 

4 775 

3.943 

5.701 

6.400 

6.705 

pour les petit» bateaux, et 
Rapproche de im près 
d dire nulle dans quelque* 

2.30 

2 743 

3 503 

3.434 

4.1J3 

3357 

4.025 

4623 

4.876 

5.487 

ui» de» autre» MoimnU. 
En U^sajgwaanl nulle. 

1 35 

1.676 

1.981 

2.133 

2362 

2.464 

2.438 

*591 

2.667 

2.743 

0.35 

0.437 

0457 

0.508 

0.533 

0.GQ9 

0.660 

0.584 

0.78Ï 

0.609 

*** La valeur moyenne 
du coeffieSeol S t*l de 

0.472 

0/J66 

" 0905 

1.084 

1.239 

1.301 

1.609 

1.513 

2.052 

1.670 

•70-416 pour U* ixtits ba- 
teaux . de 97 .*79 paur la 











classe de* paquebot* de 
80 4 *90 chevaux , vi de 
98.070 pour b classe de» 

10 

11 

13 

13 

14 

13 

16 

16 

16 

18 

4.725 

8.423 

11.769 

14.086 

17.623 

22.509 

25.743. 

24.210 

31.512 

30.069 

Moments 4 vaprur de 
guerre de tou 4 MO chc- 

G. 006 

3.743 

6-279 

6.331 

6.328 

6-783 

6.856 

7.073 

7,205 

7.023 


4.004 

3-830 

4.186 

4.234 

4.218 

4.523 

4.570 

4.715 

4.803 

4.682 

*”* La valeur moyenne 
du rapport t* pour le» b*- 








liment» Av 80 4 MO che- 

4.604 

4.309 

4.341 

4.908 

3.027 

5.034 

5-333 

5-646 

5.489 

5.748 

vaui, non compris U Pho- 
céen u te Véioce, est 13 

3.838 

4-233 

4.285 

4.501 

4.475 

5.041 

4.630 

4.733 

4.938 

4.861 

et demi. 








Kcrr*. U\ Utdm ayant 

0746 

0.024 

0.056 

0.407 

0532 

0.013 

0.703 

0.813 

0.551 

0.887 

dm rooe* 4 aubes mobi- 
le*, nous avons pris les 

— 0.1 46 

0.433 

0.69» 

0.267 

0.KT 

0.518 

0.060 

0.018 

0.133 

0.179 

aubes ordinaire» de la A- 
immander, dont 1* pro- 
portions du navire al de» 
machinas «oui Ica même*. 

«9.732 



26.930 



28.281 



27.394 

«.60* 

27.972 

27006 

23.705 

28.540 

*7.865 

0.942 

1.044 

1.068 

1.080 

1.162 

1.000 

1.167 

1.137 

1.256 

1.170 


04101 

0.735 

0.848 

1.003 

1.083 

1.500 

2,379 

1.231 

1.617 

1.4*7 


8.434 

9^413 

13.927 

1247S 

13.188 

7.634 

. 13.441 

w. 

13.725 

13.766 

♦7.358 

■ 
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Cljnpitrc 2 . 

APPAREILS A VAPEUR MARINS. 


;« 5 1. DE LA MACHINE A V APEC R E?l GÉNÉRAL. 

/ • ' • 

* La machine à feu, dont le moteur est la vapeur d’eau, est restée à peu 
près au point où le célèbre Walt l’a laissée, sauf quelques modifications de 
détails de mécanisme dans ses applications diverses , et un emploi plus avan- 
tageux de la force élastique de la vapeur, qui a permis de faire usage de 
l'expansion ou détente de cette vapeur jusqu'à sa limite utile. 

Machine à simple effet, dite atmosphérique ou de ÎScwcomcn. Dans cette 
machine , le cylindre ou corps de pompe qui reçoit la vapeur est fermé par 
le has et ouvert par le haut. La vapeur, dont la pression dépasse de très peu 
celle de l'atmosphère, alllue en plein de la chaudière au cylindre sous le 
piston, qui s'élève, et qui descend poussé par la pression atmosphérique par 
suite du vide opéré par la condentation de la vapeur dans la partie inférieure 
du cylindre. La vapeur n'agit donc que faiblement pour faire monter le 
piston, balancé d’ailleurs par un contre- poids y et la force motrice, qui est 
ordinairement transmise à des pompes élévatoires par. l’intermédiaire d’un 
. balancier, réside dans l’excès- de la pression de l'atmosphère sur la pression 
. existante sous le piston après la condensation de la vapeur. 

Le grand inconvénient de celte machine est le refroidissement du cylindre, 
occasionné par l’eau de condensation introduite dans son intérieur, ce qui 
diminue la force de ressort de la vapeur qui alllue sous le piston. Il en ré- 
sulte une grande perte dans l'elTet utile et une consommation considérable de 
combustible. Mais dans les mines où le charbon a très peu de valeur, celte 
machipe , à cause de la grande simplicité de sa construction , est encore em- 
ployée avec avantage. 

Qn. aperçoit déjà le pas immense que Walt fit faire à la machine à feu par , 
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l’invention de son condenseur, on vase séparé et distinct du cylindre, ne com- 
muniquant avec celui-ci qu’à l’aide d’un tube-étroit, et «iians lequel s'opère 
la condensation de la vapeur. De celte heureuse invention découlèrent toutes 
les améliorations importantes qu’il créa par la suite. Il n’eut plus besoin de 
recourir à la pression atmosphérique pour produire la force motrice ; il en 
trouva Aine bien plus puissante dans la pression de la vapéur, qu’il put faire 
agir alternativement au dessus et au dessous du piston , et modérer à son 
gré en interrompant son admission et en la laissant se dilater dans le cylin- 
dre. De là sa machine à vapeur à simple effet,, et sa machine à double effet, ou 
communiquant un mouvement rotatoire ; l’une ou l'autre agissant avec de 
la vapeur à basse ou à hautepres$ion,aVecousansdétentoetavecousans con- 
densation, seloo les genres d’applications qu’elles étaient destinées à recevoir. 

Machine à simple effet de Watt. Celte machine , employée particulièrement 
à l’épuisement des mines , est de toutes les machinos à vapeur celle qui réalise 
le plus grand effet utile, non seulement à cause du grand pouvoir du mo- 
teur et de sa transmission directe à la résistance, mais principalement par 
l'économie qui résulte de l'usage le plus avantageux possible de la force éla- 
stique de la vapeur générée , et par des dispositions particulières à oette ma- 
chine, qui permettent de réduire l’action du moteur juste à la proportion 
nécessaire au travail mécanique à exécuter. Quelque extraordinaire que 
puisse p.araitrc un semblable résultat , comparativement aux effets dos autres 
machines à vapeur, on en trouvera l'explication en entrant dans les détails de 
la construction cl delà manœuvre de cet appareil. (Note 111.) 

Dans les machines à simple elTet des comtés de Cornouailles cl de Devon , 
la vapeur,' qui a, en général, une tension de 2-; à 3 atmosphères, n’agit sur 
le piston que pour le faire descendre , et soulève par l'intermédiaire d’un ba- 
lancier ta maitresse-tige des pompes d’épuisement, dont le poids sert à re- 
fouler l’eau (huis ces corps de pompes. La vapeur est donc introduite dans lu 
partie supérieure du cylindre, tandis que la partie inférieure est en commu- 
nication avec le condenseur j elle afflue pendant ; à £ de la course du piston , 
et le reste de la course s’achève'sous la pression décroissante de la vapeur qui 
se dilate. Quand le piston est au bas de sa course, nue sou |>ape isole du con- 
denseur la partie inférieure du cylindre, qui , par le jeu d'une autre soupape 
dite d’équilibre , communique au même instant avoc la partie supérieure. Le 
piston ^également pressé par la vapeur sur les deux faces, remonte entraîné 
par le poids de la maltrcsse-ligc des pofhpcs d'épuisement. - 

Machine à double effet de /f ait. Dansceile machine, la vapeur agit aller; 
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. nativement au dessus et au dessous du piston moteur, dont ia tige, par ses 
courses successives , et à l’aide des balanciers , bielles et manivelles , produit 
un mouvement rotatoire autour d'un arbre appelé arbre de couche; cé qui 
rend ce moteur applicable à tous les genres d’industrie. 

Les différentes applications de cette machine ont conduit à en varier les 
systèmes eu égard au mode d’emploi de la force élastique de la vapenr. Ain- 
si , la machine à vapeur à double effet est à batte pression , à condensation , 
avec ou sans détente ; elle est à moyenne pression , à détente , avec ou sans 
condensation ; elle est à haute pression , sons détente et sans condensation. Les 
machines à basse pression fonctionnent avec une tension de vapeur qui varie 
de 1 à 2 atmosphères ; celles à moyenne pression , avec une tension de 2 à 4 
celles à haute pression , avec une tension qui déliasse rarement 8 atmo- 
sphères. 

Les machines à vapeur du premier de cés systèmes sont les plus lourdes, 
puisqu’il entre plus de matière dans'leur construction. Celles du troisième sy- 
stème sont les plus légères, à cause de la suppression de la condensation et de 
la détente. Aussi ces dernières doivent-ellcsélre préférées comme machines 
locomotives qui n’ont qu’à sc transporter elles - mêmes , ainsi que cela a lieu 
pour les voitures à vapeur ; mais lorsque ces machines ont aussi à transpor- 
ter avec clics un approvisionnement considérable de combustible, elles doi- 
vent être rejetées si leur consommation est trop grande , ét tel est le cas des 
locomotives appliquées à la navigation maritime. 

Si nous nous en rapporlons aux résultats d’expériences faites en France 
sur des machines fixes employées à terre (note IV), nous voyons qu’à 
égalité de force les machines à basse pression auraient une consommation en 
charbon double de celle des machines à moyenne pression ; tandis que les 
machines à haute pression dépenseraient environ deux fois plus que les pre- 
mières. Nous avons lieu de douter de l'exactitude de ces résultats, quant aux 
machines à basse pression , où la détente dans celles soumises aux expérien- 
ces devait être à peu près nulle , et dont l'exécution et l’état d’entretien 
étaient probablement fort négligés , surtout si nous les comparons aux ma- 
chines de même système qui ont prévalu sur les bâtiments à vapeur. Les 
chaudières des machines marines à liasse pression , dont les foyers intérieurs 
sont disposés de manière à utiliser le mieux possible les produits de la com- 
bustion , ont, relativement à la dépense de charbon, de très grands avan- 
tages sur les chaudière» des machines à basse pression établies à terre. Des 
expériences récentes, entreprises par M. l'écuyer lames Wall, à Soho, près 
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Birmingham , ont prouvé que les chaudières du genre de celles des bâtiments 
à vapeur obtiennent un tiers d’économie de combustible sur celles â basse 
pression ordinairement employées à terre. ( Yoye* p. 280 du Traite de la mar 
chine d vapeur par le -docteur Lardner, 3* édition , 1836. ) . 


g ». PU SYSTÈME DU MACHCTBS A VAPEUR APPLIQUÉES A LA NAVIOATIOH. 

A • • 

En Europe les machines à basse pression ont été jusqu'à ce jour préférées 
pour la navigation à vapeur. Mais aux Etats-Unis, où ce mode de navigation 
a pris son origine et où il a été d’une pratique beaucoup plus étendue qu’en 
Europe, on a adopté avec moins de difficulté , particulièrement pour la na- 
vigation sur les fleuves, les machines à pression élevée et sans condensation, 
qui , plus simples de construction , sont plus légères et coûtent moins (1). 
Les bateaux à vapeur d'Amérique remplissant des conditions entièrement dif- 


(1) • On doit remarquer qu’en Amérique , ions les bateaux à vapeur ou presque 

• tous sont sur les rivières; il n’y en a pas un, sur 300 à 500 , qui aille jamais en mer 
'• ou quitte seulement l’eau douce. Un des résultats pratiques de cela est qu’on'étend 

• |es ponlsquelqucfois de 8à 10 pieds de chaque cété, sur ce qu’on nomme une avau- 

• qée où l’on construit de. grandes cabanes ; eu sorte què ces bateaux paraissent sur 

• l’eau commed'inimeuses châteaux. J’ai voyage sur l'un d’eux dont le pout était élevé 

• de 30 pieds au dessus île l’eau et sur lequel on avait établi les constructions dont 

• je viens de parler. — Ces bateaux ne sont pas (ou9 â haute pression , mais à une 

• asser. forte pression. Celui sur lequel j’étais fonctionnait à 80 livres par pouce carré ; 

• il avait 5 chaudières. Il est à remarquer que tout le mécanisme, les chaudières, 
> etc., sont placés sur le pont, dans tous les bateaux que j’ai vus; il n’y a rien au 

• dessous de la roue. — 11 y a une grande cabane, pour mettre le mécanisme à l’abri 

• du temps; mais les balanciers et quelques autres parties de la -machine restent 

• toujours à l'air. — On met les chaudières sur le pont, afin d'obtenir un cmplaee- 

• ment plus considérable pour la cargaison ; ce qui ne pourrait se pratiquer sur les 

• bateaux allant à la mer. » {Enquête de la Chambre det Commune* *nr la navi- 

gation n vapanr, 183t. Témoignage du capitaine Hatitl ffall, r*H 4, â34, 438, 
439 , 477.) •' ' 


» 
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férentes de celtes auxquelles doivent satisfaire les bâtiments à vapeur marins 
naviguant dans nos parages , nous nous occuperons plus spécialement de ces 
derniers. (Voyez note VII, art. 3.) 

Plusieurs essais ont été tentés en Angleterre et en France, dans le but de 
substituer la haute à la basse pression dans les machines marines. Jusqu’à 
présent les résultats ont toujours été en faveur de la basse pression , soit que 
les machines à pression élévée, toutes choses égales d’ailleurs, consom- 
ment réellement plus de combustible pour produire le même effet utile, soit 
que celte plus grande Consommation provienne des difficultés inhérentes à 
la nature même de leur application ; cl si les machines à moyenne pression , 
et surtout à détente, ont un avantage bien constaté dans leur emploi à terre, 
toujours est-il qu'on doit rester dans le doute, quant à leur utilité a la mer, 
jusqu’à ce qu’on ait fait disparaître les obstacles que présente cette appli- 
cation. 

La plug grande difficulté réside dans l'appareil évaporatoire. L'eau de mer, 
qui sert à alimenter cet appareil, occasionne en peu de temps des couches 
épaisses de dépôts salins qui, adhérant aux surfaces de chaude, s’opposent 
à la transmission du calorique dans la niasse liquide soumise à l’évaporation, 
résistent à tous les moyens chimiques , et dont une opération mécanique 
peut seule préserver. Les chaudières destinées à produira de la vapeur à une 
pression élevée sont cylindriques; leur forme exige un plus grand dévelop- 
pement en longueur, et se prête plus difficilement au travail du nettoyage. 
Les dépôts salins y sont aussi plus abondants , parce que les lames d’eau qui 
séparent les nombreux conduits de flamme ont très peu d'épaisseur, et que 
la haute température qu’acquièrent les parois trop rapprochées de ces houil- 
leurs favorise la formation des couches séléniteuses (2). Ainsi , en l’état 
actuel , ces chaudières ne sont guère plus légères , sont plus encombrantes 


(2) C’est principalement dans les lames d'eau ou houilleurs qui séparent entre eux 
les foyers et les surfaces de chaulfe qu’ouï lieu les plus grands depots de sulfate 
de chaux que les extractions périodiques qui ont pour hui de diminuer la saturation 
de l'eau par les sels solubles ne parviennent point à enlever. Ces lames ayant peu 
d'épaisseur, l'eau qu’elles renferment à une température très élevée sc répand plus 
lentement dans la masse liquide , et la globulation y est beaucoup moins tumultueuse 
que sur les dèmes des foyers , par exemple , où l’on trouve aussi bien moins de dépôts. 

Des expériences suivies nous ont prouvé que, pour un intervalle de 50 b 60 
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à bord des bâtiments :i vapeur, el consomment plus de combustible que les 
chaudières carrées à basse pression. - ■ 

Divers procédés oui été mis en usage pour éviter les dépôts salins dans les 
chaudières. Les sels solubles , abandonnés par l'eau de mer, en sont extraits 
au moyen de renuuvellemenls périodiques de celte eau, qui l'empêchent 
d'atteindre le degré de saturation auquel ils se déposent. Ces extractions ont 
lieu ordinairement de deux eu deux heures r ou au moins de quatre en quatre 
heures, et par un abaissement du niveau de l'eau tf environ dix centimètres 
à chaqud ibis. La quantité d'eau froide qu'il est nécessaire d'injecter pour 
rétablir le niveau après chaque extraction produit une diminution de tem- 
pérature dans l’eau soumise à l’évaporation, cL tend à augmenter la consom- 
mation de combustible. Les sels insolubles ne sont point entraînés par ces re- 
nouvellements partiels d’eau. Des croûtes, exclusivement composèesdcsulfate 
de chaux à un état d’agrégation qui le rend inattaquable par tous les acides, 
adhèrent tellement aux parois, qu’on est obligé de les en détacher avec 
des burins, au risque d’ébranler les liaisons des chaudières et d’y occasion- 
ner des fuites: Ces croûtes acquièrent en peu de temps une assez forte épais- 
seur. Le calorique intercepté se reporte sur le métal des parois el les éléve à 
une température qui dépasse celle de l’eau qu’elles renferment; la ehalcur 
peut même amener ces paroisau rouge, les affaiblir rapidement, y produire 
des fissures, el mettre les chaudières en danger d’explosion. Pour prévenir 
l’adhérence des dépôts de sulfate de chaux, plusieurs matières ont été essayées, 
telles que la pomme de terre , la dréche , la graisse , etc. Mais l’argile épurée 
proposée, par M. Chaix, et dont l’effet est analogue à celui de ces substan- 
ces sans en avoir les inconvénients, nous parait devoir obtenir les plus grands 
succès , pourvu qu'on persévère dans son emploi , en cherchant à le rendre 
facile, cl surtout à détruire d’injustes préventions (note V). C’est en effet 


heures de chauffe, ces dépôts sont à peine sensibles dans les chaudières à basse pres- 
sion, soumises aux mouvements de la mer ^tandis que, dans ces mêmes chaudières, 
fixées à terre , ils sont de 1 millimètre h 1 millimètre J d'épaisseur, pour le môme 
intervalle de temps. 

Les chaudières tubulaires du bâtiment à vapeur Je F autour , fonctionnant à deux 
atmosphères de pression , et dont la forme diffère peu des chaudièresdcs locomotives 
pour les chemins (je fer, produisaient aussi tics dépôts de 1 millimètre à t milli- 
mètre 4 , dans le même intervalle de 60 ù 60 heures de chauffe. 


6 • 
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dans l’appiieatioit cjne consiste (ont le mérita d'invention de ce procédé, 
et c'est une ulèesimple et heureuse à la fois «pic d'avoir su saisir ce que la na< 
turc indiquait elle - même sur les bâtiments à vapeur naviguant alternative- ' 
ment dans la mer et dans les eaux limoneuses des rivières. Nous no pou- 
vons attribuer qu’à un esprit d’opposition la faveur que quelques personnes 
viennent de rattacher à remploi de la graisse accompagnée de fortes et très 
fréquentes extractions, de l'eau des chaudières, ou bien de la graisse mêlée 
avec de. la ploinbaginc. Ces moyens, connus depuis long -temps, et repro- 
duits comme nouveaux, yi’obliennent quelque effet que lorsqu’on p la possibi- 
lité de les ré|H*tcr à des intervalles tics rapprochés; .ils ne sont certainement 
pas économiques , et il est même des circonstances de navigation où ils se- 
raient impraticables. . '. 

Quelques mécaniciens ont cherché par une autre voie à s'affranchir des 
dépôts salins un remplaçant la condensation en usage par le refroidissement 
à l'extérieur des capacités qui reçoivent la vapeur m.otriçe après son effet, 
aün de renouveler l’eau de la chaudière an moyen de celte vapeur con- 
densée et pure de toute substance étrangère. Si l’on atteignait -ce but, il est 
évident qu’on n’aurait besoin d’avoir à sa disposition que la quantité d’eau 
douce seulement nécessaire pour remplacer la petite portion de vapeur qui 
pourrait se perdre par- les fuites ou par quelques autres causes, et quo celle 
quantité s’obtiendrait facilement par la distillation de l’eau de nier dans un 
vase de petite dimension , exposé an même feu que la chaudière. 

t.a méthode de condensation à l'extérieur fut proposée par Watt en 1776 ; 
mais, connue elle exige un très 'grand développement de surface refroidis- 
sante pour produire le même effet que la condensation par un jet inté- 
rieur (3), elle fut probablement abandonnée par ce célèbre mécanicien, 


(3) D'après ses observations particulières elles renseignements qui lui ont été 
fourré s par M. Howard , M. Galy-Cnaalat est porté à croire que, « pour avoir une 

• condensation aussi rapide que cello obtenue parte contact de la vapeur avec une 

• pluie d'ean , il faudrait au moins six. pieds carrés (0”"'.'5J7/t) de surface refroidis- t 
■ sanie par force île cheval. • 

Nous ignorons quelle est la proportion ils surface refroidissante adoptée par AI. 

S mu net Hall; niais l'expérience a prouvé qu'elle est insuffisante dans ses appareils, 
cl que la vapeur y est employée moins avantageusement que dans 1rs machtnes à in- 
jection. Ce fait a été clairement établi à bord de A* lirùtUh-Quetn , pouvant faire 

• * « * * 
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par co qu’il s’aperçut que les petits tulles condenseurs étaienls sujetsà s’engor- 
ger de manière à empêcher la condensation. M. SamueUJall a reproduit ré- 
ecnminnt celle méthode, mais avec «les perfectionnements qui ofJVcnt des 
chances de succès. Plusieurs bâtiments à vapeur anglais sont armés de ma 
chines construites d'après son système , entre autres le Sirius , de là forcp de 
• 320 chevaux , un des premiers qui aient tenté la navigation sous vapeur entre 
la Grande-Bretagne et les Etals-Guis; Fllerculcs, de 180 chevaux ; le Wilber- 
force , de 250 ; le Brilisli-Quecn , de 500 ; etc. 

Ce n’est que lorsque la pratique aura confirmé le succès complet de l’un des 
divers moyens essayés; pour empêcher l’enerortlement des chaudières que le 
plus grand obstacle à l'emploi de la pression élevée dans les machines à Va- 
peur se trouvera détruit. Alors seulement on pourra s'assurer si ce système 
de machines consomme réellement moins de combustible, comparativement 
à l’eflel produit, que lés machines à Lasse pression le plus généralement en 
usage pour la navigation. 

An désavantage que nous venons de signaler dans les chaudières à liante 
pression se joignent d'autres inconvénients pratiques, parlicu.liérenjent.alla- 
chésà leur emploi à la navigation maritime, que les constructeurs de machi- 
nes de ce genre ne sont pas encore parvenus à faire disparaître. La haute tem- 
pérature, dans le loral si resserré du mécanisme à hord des bâtiments à va- 
pfcur, rend le service des fourneaux et des soutes à charbon extrêmement pé- 
nible ( 4 ). Les chances de fuites, qu’il est si facile d’aveugler dans les chaudié- 


usage de l'un ou l'autre système «le condensation , où l'on obtenait deux tours de 
roues de plus avec le condenseur ordinaire. Dans In nouveau système de condensa- 
tion à l’extérieur, proposé parM. Beslay fds, ret ingénieur augmente la surface de 
ses tnbes réfrigérants, cil tpnr ikmnaUl sur le liane ù étirer la forme qui a pour se- 
ction une étoile à quatre branches. M. Iteslav est aussi inventeur d’une nouvelle 
chaudière qui a dénué jusqu'à présent les plus beaux résultats, sous les rapports du 
poids , do l'encombrement et dé la consommation do combustible , et dont l'applica- 
tion doit être faite aux chemins de fer et à ia navigation. 

(4) Le capitaine du V autour , dont l'appareil fonctionne seulement à deux atmo- 
sphères, a vu quelquefois un thermomètre placé entre les chaudières ol les machines 
s’élèvera 70 degrés centigrades. Il est vrai que ces chaudières n’étaient point revêtues 
de corps mauvais conducteurs , comme on parait maintenant sautoir en adopter 
l'usage. 


» 
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res à basse pression , lors même que leurs parois sont réduites à la plus mince 
épaisseur, sont plus fréquentes dans celles à haute pression , et empêchent 
d’y maintenir la .vapeur à une tension assez élevée. Une négligence dans Je 
service des fourneaux petit aussi occasionner une diminution bien plus sensible 
de la tension de la vapeur, et, par suite, de la force motrice, dans les machines 
à pression élevée que dans celles à basse pression. Rappelons en même temps ' 
qu’il est des circonstances dans la navigation sur mer où le chômage et même 
l'affaiblissement du moteur exposeraient aux plus grands dangers. Tous ces 
inconvénients, sans doute, n’ont pas d'anssi graves conséquences pour la 
navigation sur les fleuves ou les canaux , qui réclament par dessus tout des 
machines légères. Aussi y voyobs-nous les machines à pression élevée assez 
nombreuses. Kn comparant Ici les machines à pression élevée aux machines 
à basse pression actuellement employées sur les bâtiments à vapeur, il ne 
doit être évidemment question que des machines à moyenne pression où , 
l'on fait usage de la détente. La force créée que cette détente utilise pourrait 
seule compenser la plus grande consommation de combustible qu’exigerait 
proportionnellement la production de la vapeur à une tension élevée. 


‘ , , J 

S 3. !>fc LA STRICTORB DES MACHtSBB A VAPKVR MABIRES. 

Les machines à vapeur appliquées à la navigation doivent remplir, sous le 
rapport de leur structure, des conditions particulières auxquelles les machi- 
nes fixes établies à terre ne sont pas assujetties , et la disposition des diverses 
pièces du mécanisme en est quelque peu différente. Les mouvements violents 
que. la mer leur fait éprouver exigent la plus grande solidité dans la pose de' 
leurs organes, qui doivent se rattacher à une seule base commune, le fond 
de cale ou la partie du navire qui présente le plus de résistance et reçoit en 
même temps les moindres secousses (1). L’appareil tout entier est logé sous le 


Çl) ■“Nous avons toujours «ensé que Vappareil doit être fixé âu fond du navire, et 

• 'nullement sur les Côtés. A wterpool et à Glascow , quelques machines sont fixées 

• en même temps aux baux , aux côtés et au fond du navire ; mais, chaque fois que 

• le bâtiment roule, des mouvements doivent se faire sentir à divers points de J’ap- 
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pont , à l’abri des coups de nier, qui pourraient troubler ou arrêter ses fon- 
ctions en éteignant les feux des fourneaux. Le manque d'espace oblige aussi 
d rapprocher davantage les pièces; Ct, pour diminuer la hauteur dé la ma- 
chine, le balancier, au lieu d’ètre an dessus du cylindre, est généralement 
placé au bas. Il y a deux balanciers,- un de chaque cêté du cylindre, liés 
avec la tige du piston de manière à conserver 4 -celle-ci un mouvement paral- 
lèle ou qui s’écarte le moins possible de la direction de l’axe -du cylindre 
(note IX). Les tringles ou bielles composant ce mouvement parallèle vont de 
la partie inférieure de la machine jusqu'au niveau, ou près du niveau de la 
partie supérieure de la. tige du piston, avec laquelle elles Sont articulées au 
moyen d'une traverse horizontale croisant celle tige. Les extrémités opposées 
des balanciers reçoivent également mne traverse horizontale,, au milieu de 
laquelle s'attache la grande bielle destinée à transmettre l'action du piston 
moteur à la manivelle de l’arbre des roues à aubes, et dirigée de bas eu haut, 

• 

• 

et non de haut en bas comme dans les machines 'sur terre. Le manque 
d'espace oblige aussi 4 employer des cylindres plus courts, c(-, conséquem- 
ment, d’un plus grand diamètre. 

, La distribution de la vapeur dans 1rs cylindres se fait au moyen de soupa- 
pes glissantes ou tiroirs , au lieu de soupapes à siège, le jeu de ces dernières 
pouvant être souvent altéré par les agitations que reçoit le navire ou par l'in- 
terposition de débris degarnilures ct autres corps étrangers. Le mouvement 
d’excentrique des tiroirs', la pompe é air, le condenseur et les autres parties 
principales déjà machine, sont à peu près les mêmes que dans les apparcjls 
établis 4 terre. 

• * ♦ * 
1 

Le genre do travail auquel les machines marines sont assujetties est tel, 
' qu’une grande régularité d’action n’est ni nécessaire ni possible. Le mouve- 
ment de la suriheode la mer cause de très fortes variations dans l’immersion 
des aubes, et les efforts que supportent ces machines sont soumis à' des chan- 
gements ànalôgues ; il faut auss'i , selon les circonstances, pouvoir instantané- 
ment varier, suspendre, diriger en sens contraire, l’action du moteur. En sorte 

'i 

-• i • *■■■•• 

• pareil, qui est bientôt mis hors d'état de service. Ce mode d’attache serait encore 

• plus désavantageux sur les bitimeuts de guerre', à cause des secousses de l'arlil- 

• lerie. • {Ensuite de la Chambre Jet Commune t tur la navigation à vapeur , 
anne'e 18Î j. Témoignages de MM. Fearnetl et Fletcher, constructeuri, n" 1757 

’ à 1759.) 

» , • 

% 

•' 

■ , 

• 
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que le modérateur, el nnlres mécanismes indispensables à la régularité du jeu 
des machines appliquées aux manufactures, ne sont ici d’aucune utilité réelle. 

On a généralement adopté la coutume de. placer deux mncliincs à bord des 
bâtiments à vapeur. Chacune agit sur une manivelle de l'arbre. Les deux 
manivelles sont à anglo droit, l’une jwr rapporta l'autre, de manière que, 
quand l’une d’elles passe au point-mort, l’autre agit avec tonte sa force; ce qui 
rénd ('emploi du volant superflu pour régulariser l’action du moteur. 

Les madones marines exécutées parles meilleurs constructeurs diffèrent 
peu entre elles quant à l'ensemble de leur structure. En les réduisant à occu- 
per le plus petit espace possible à bord des bâtiments , leur service doit offrir 
cependant les commodités nécessaires pour qu'on puisse circuler librement 
autour d’elles et exécuter promptement cl avec précision toutes les man- 
œuvres. . • ,• 

Nous renvoyons, pour plus de développements, à l'excellent rapport de 
M. Hubert sur les détails de construction des machines du Sphinx, fabriquées 
par M. Fatveet. C'est sans contredit, le meilleur guide pratique qu’on puisse 
mettre entre les mains des personnes qui s’occupent spécialement de la con- 
struction de ce genre de machines à vapeur (2). 

* Les machines de M. Napier, observe M. iltihor! , différent cçpcttdanl de 
r celles de tous les antres fabricants; les cylindres verticaux sont placés im- 
x médiatemenl au dessous de l’arbre des roues, et le mouvement est trans- 
r mis aux. manivelles par des châssis qui oscillent autour du. pied des bielles 
t verticales placées aux extrémités de la traverse fixée au sommet, de la tige 
>‘du piston ; un balancier plus court que ceux des machines ordinaires est 
• Jié par un bout aux bielles verticales, dont il dirige le mouvement , cl de 
» l’autre il fait mouvoir la pompe à air; par celte disposition , les machines 
» sont moins pesantes. Mais, comme on est obligé de réduire ('étendue de 
» la course des pistons el d’augmenter leur diamètre,- il, y a perle d'une par- 
» tic de la force motrice; et, en outre, lorsque la mer est lié* agitée, (o 


fî) Les machines des bâtiments â vapeur de la marine royale française étant 
presque tontes imitées de ceUeida'Sphinx, nous avons cru rendre un véritable service 
aux capilaincsct aux mécaniciens de res bâtiments en faisant lithographier à plusieurs 
exemplaires les plans et le texte du rapport de M. Hubert. Nous y avons joint quel- 
ques notes et une instruction sur la ronduile et l'entretien des machines à vapeur ma- 
rines. 
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» système des bielles pendantes et ries châssis établis pour communiquer' le 
» mouvement «ux manivelles éprouvant de fortes secousses duRS le sens 

> de la largeur du bâtiment, il en résulte une prompte détérioration rie 

i leur o j ustago , et, par suite, de l'irrégularité dans la marche des pi* 
» stons. » * • • ■ ■< 

Cette modification dans les communiealions rie mouvement) quia pour 
objet de rapprocher les cylindres rie l’arbre ries roues, donne trop peu rie 
bénéfice sous le rapport du poids et rie l'encombrement , et elle a l’inconvé- 
nient d'exiger des -contre-poids dans les roues pour éqpiliber l’appareil mo- 
teur, ce qui augmente les difficulté* rie la mise en marche, et expose à des 
accidents très graves les mécaniciens qui ont quelque travail à faire aux 
roues ou aux machines, ainsi que nous en avons été quelquefois témoin à 
bord ries bâtiments dont le mécanisme était disposé de eette manière. 

» Enfin, ajoute M. Hubert , celle uuiformiié dans les détails principaux' 

> n’est pas le résultat d’une aveugle routine, ainsi qu'on pourrait le’-sup- 

• poser, mais le résultat d'un grand netnbre d’expériences dirigées parl’in- 

• térét particulier, dans le but de trouver les moyens mécaniques- qui con- 
» viennent le mieux nu service de la mer. ■»' 

Les principales dispositions des machines navales à balanciers actuel- 
lement un usage sont celles qui furent arrêtées de concert entre Walt et 
Fullon pour ('appareil du premier bateau de celui-ci qui réussit eu Amé- 
rique. , . „ . ■ , 

Quelques machines à bossu piession et à cylindre oscillant ont été appli- 
quées à la marine par MM. Maudslay etField. Leur légèreté et leur moindre 
volume peuvent les rendre avantageuses pour de petits bâtiments à vapeur où 
il importe d'avoir un espace suffisant pour loger les marchandises ou les pas- 
sagers) mais, dans les grands, les machines à cylindre vertical et à balan- 
ciers doivent leur être préférées. 

La réduction de l’espace occupé par l’appareil à bord des bâtiments à va- 
peur étant une" condition de première nécessité, les chaudières destinées à ces 
navires doivent être construites de manière â produire le plus de vapeur avoc 
les moindres dimensions possibles. Dan» ce but, les surfaces exposées â l'a- 
ction de la chaleur oui proportionnellement une étendue plus grande qiic pour 
le» chaudières fixes du même système; les foyers, les conduits, qui reçoi- 
vent les produits de la combustion et les transmettent après-avoir (ail plu- 
sieurs coudes à la cheminée, sont complètement entourés d'eau., du maniè- 
re â ce que la chaleur pénètre cotte eau dans tous tes sens. En raison de ce 
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genre de disposition , In dépense première de construction des chaudières 
marines est plus considérable ; mais elles ont beaucoup pl us de facilité à pro- ' 
dHirc de la vapeur, et , d’après les expériences de M. l’écuyer James Watt , 
que nous avons déjà citées, elles réunissent à l’avantage de moins charger le 
navire celui d’économiser le tiers du combustible que dépensent les chaudiè- 
res à basse -pression à foyers cl conduits extérieurs employées à terre. 

De nouvelles tentatives viennent d'ètre faites par les fabricants anglais dans 
Je but de réduire l'espace occupé par le mécanisme des appareils marins. Tel- 
les sont les machines sans balancier ou du type Gorgon * exécutées par M. 
Seaward [tour celle frégate de 320 chevaux-, les machines dites à fourreau de 
M. Hall de Darford , où la bielle elle-mèinc , articulée sur. le piston , pénètre et 
oscille dans l'intérieur du cylindre et remplace la tige; celles à deux paires de 
cylindres et à une seule pompo à air, proposées récemment par MM. Maudslay 
et Hossin. Ces dernières ont une grande ressemblance avec les machines que 
feu M. Gengembre,. directeur de l’usine royale d lndrcl , avait projetées pour 
nos bâtiments à vapeur de 220 chevaux; la seule différence entre ces deux 
appareils est que dans celui de M. Gengembre fe mouvement est transmis aux 
manivelles par des équerres oscillantes placées aux bases des quatre cylindres, 
tandis que dans celui de MM. Maudslay cl Hossin les liges des pistons des 
deux cylindres de chaque machine sont réunies par une double traverse entre 
laquelle prisse la grande bielle, qui va s’articuler par en bas à deux bieOes 
descendant de la double traverse, et dont la verticalité est maintenue par des 
guides tixes. Il est à remarquer aussi que les dispositions d'ensemble des ma- 
chines de la Gorgone , don! l'arbre des roue» est à l’aplomb du centre du cy- 
lindre à vapeur et tenu aux baux du pont, ont beaucoup d'analogie avec celles 
deM. Napier, citées par M. Hubert, et avec celles que M. Gengembre a don- 
nées à ses machines des bâtiments do 160 chevaux, le Pélican èl le Vautour, ' 
et nu moyen desquelles il est également parvenu à réduira sensiblement 
l'espace occupé par le mécanisme (3). • 


(S) Il paraît qu'on dernier lieu MM. Maudslay ont pris brevet pour des machines 
:i piston annulaire ponant double tige et se mouvant verticalement dans une enve- 
loppe cylindrique, au centre de laquelle descend la grande bielle qui transmet le 
mouvement aux manivelles. M. - Miller coastruit eu Ce moment , "pour la marine 
royale française , uu appareil de S 30 chevaux , Mas balanciers , et dont le méca- 
nisme occupera aussi fort peu de place (Table S”* t -Obterratiimt). Enfin, tous 
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Nous n'entreprendrons pas la description détaillée des appareils essayés 
actuelleraclit par les Anglais, et qui, comme nous venons de le voir, n'ont 
rien de bien nouveau pour nous : l'expérience seule peut décider si les avan- 
tages qu’on' leur attribue l'emportent sur des défauts évidents; mais il est 
à craindre qu’ils n’aieirt le sort dé tant d'autres de même genre, où L’on avait 
cherché sans succès às’éparlerdcs régies posées par Watt. 

A • ' ' * ■ ' 


5 4. MÉTHODE PRITIQEE SUIVIE gX ANGLETERRE POUR ÉVALUER LA FORCE 
UES MACHINES A VAPEUR A BASSE PRESSION. 

L'unité dynamique aiioplée par- les constructeurs anglais pour évaluer la 
force des machines à vapeur, et qu'ils nomment horte-pouter, force de cheval, 
équivaut au travail de 33,000 livres aveirdupoit élevées il 1 pied dans une 
. minute. L'unité de travail de ces machines ou le cheval-vapeur est donc une 
valeur fictive,, de beaucoup supérieure à celle du travail d’un cheval moyen 
vivant. Celte différence provient de ce qu’à l'époque où Watt substitua la mai 
dune à vapeur aux chevaux de manège employés dans les brasseries de ixni- 
dres pour foire mouvoir les meules à écraser le grain , on l’obligea à donner à 
ses chevaux-vapeur une force égale à celle de chevaux très robustes, choisis 
exprès pour comparaison , et qui , n’ayant travaillé que peu de temps, avaient 
élevé en une minute 33,000 livres à* 1 pied de hauteur. 

Le travail mécanique ou l'effet utile d'une machine à vapeur se mesure par 
la pression exercée par la vapeur sur le piston, multipliée par i'cspace que 


constructeurs s'évertuent à inventer quelque chose en ce genre. Mais uuc autre 
partie de l’appareil réclame plus impérieusement encore les tentatives des mécani- 
ciens, c’est la chaudière, qu'il conviendrait- dé rendre moins volumineuse et plus oa- 
pable de produire, sans inconvénients, de la vapeur à une tension élevée; le poids et 
le volume de tout l’appareil seraient considérablement réduits par l'adoption du sy- 
stème de machines il moyenne, pression, et peut-être qu’alors, pour un léger bénélicq, 
on ne songerait plus à sacrifier Ips avantages de précision et de durée des machines 
équilibrées par les balanciers. . ’ 
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parcourt ce piston pendant l’unité de temps, déduction faite des pertes de* 
force occasionnées par les frottements qu’éprouvent dans leurs mouvements 
les diverses parties du mécanisme, par l’imperfection du vide dans le conden- 
seur, par le travail de la pompe à air, de la pompe alimentaire, etc. Ces pertes 
de force ou résistances nuisibles , qn’on ne peut déterminer par des calculs 
rigoureux , obligent à recourir à l'expérience. • - 

Nous ne saurions mieux faire que de citer un passage du traité de la ma- 
chine à vapeur, par John Farey, chap. 8, dans lequel se trouve la table ad- 
optée par Watt pour les proportions de scs machines : 

« Les machines de Watt, en bon étal , sont capables d'exercer une force de 

> 10 j livres (1) par chaque pouce cane de l’airedu piston , lorsque la vitesse 

> est suffisamment grande; mais on a jugé convenable, en calculant les di- 
. «tensions des machines , de faire uno large part à la probabdilé qu’elles ne 
» seront pas tenues dans le meilleur élat possible, de sorte qu’on a compté 
» seulement sur environ 7 livres par pouCe carré du piston. 

> A ce compte, il faut que 33 pieds cubes de vapeur passent dans le cylin- 
■ dre par minute et par force de ohcval qu'exerce la machiné. Cette dépense 

• de vapeur est indépendante de celle qui est perdue à cause de l’espace vide 

> que laissa le piston à chaque extrémité du cylindre, et de celle aussi qui se 

> perd |iar les garnitures et la condensation. 

• La table suivante a été faite d’après trois machines modèles, de 10, 20 ét 

• 40 chevaux, indiquées par Walt, les machines d’autres dimensions étant 

• calculées d’après les mêmes proportions. L'auteur a rencontré des exemples 

• de machines faites par Wall et Boullon durant leur patente , qui sont indi- 

• qtiécs par une * dans la table : elles en forment une partie considérable, et, 

> comme elles sont proportionnées aux autres, on peut considérer celte table 

• comme la règle exacte établie par Watt et suivie dans sa pratique. > 


(i) La pression de l’atmosphère, mesurée par une colonne de mercure de 10 pou- • 

ces anglais (70 centimètres) , équivaut à environ 1S livres on plus exactement i 14.7 
livres avoirdupoi* par pouce carré (1.035 kilogramme par centimètre carré). 
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TAD1.E J'*. — Dimeneione drrcylindree et riteeeee de * pietonedee machinée 
à double effet de h'utt. 



Cylindre. 

Coup* de piston. 

» . 




Porto 

de 

riieval. 

IHntHrs 

en 

pouces. 

• 

Surfsee 
. en 

poueA 

cartes. 

Lontryeur 

de 

Il roiiru 

en pieds. 

Nombre 

m 

minute. 

« 

Pieds 

parcourus 

ratuute. 

PM* 

de valeur 
minute. 

Vdefle 
par pouce 
carré 
du 

péct >o. 

d» vapeur 
par mraae 
rtpar 
force 

de cberal. 

r«‘< U.' 
en livres 
éprouver 
par 

le piston. 

4 

18 

113.1 . 

3 

; 29 

174 

f 

.135 

6 8 

33.7 

759 

* G 

14 

133 9 

«S 

27 

189 

202 

6.82 

33.6 

1048 

* 8 

16 > 

*01.1 

4 

24 

192 

268 

I 

6.84 

33.6 

1375 ‘ 

r 

MO 

. 17.1 

240.-3 

4 

25 

200 

334 

686 

33.4 

1660 

♦ 1-2 

19 

283.5 

4 • 

25 

200 

600 

6.88 

33 8 

1980. 

• 

20 ; 

334.1 

4 

• 

25 

200 

465 

6 91 

33.2 

23 V> 

16 

31 * 

371.5 

4} 
M • 

23 

207 

531 

6 91 

33.2 

2550 

18 

23 

415.5 

23 

207 

598 

6.91 

33.2 

2870 

♦ 20 

831 

443.0 

5 

21* 

215 

662 

6.92 

33.1 

3070 

52 

2S 

490.9 

B 

21* 

215. 

728 

6.92 

3à.l 

3376 1 

♦ 2/* 

. 

26 

530.9 

5 

.21 i 

215 

794 

6.92 

33.1 

SJ.l 

3634 

5G 

26* 

562.0 

* i 

20 

220 

861 

6.92 

3900 

28 

l 

27 1 

610.3 

51 

20' 

220 

927 

6.92 

33.1 

4200 

« 30 

28 1 

626.8 

6 

19 

228 

995 

6.92 

33.1 

4344 , 

♦ 36 

soi 

748.7 

6 

19 

228 

1192 

6.92 

33.1 

5210 

♦ 40 

SI* 

779.3. 

7 

/I’! 

265 

1324 

' 6.92 

33.1 

5390 

* AS 

33 1 
35 { 

875.6 

7 

17 1 

245 

1490 

6.92 

33.1 

i-iiGii 

50 

969.0 

7 ' 

171 

.245 

1650 

6.94 

33.0 

6737 

60 

38* 

1164.2 

7 

17 1 

245 

1980 

6.94 

33.0 

8082 

70 

40* 

1304.2 

8 - 

16 

256 

2310 

6.94 

33.0 

9023 

80 

43 * 

1 486.2-. 

8 

16 

256 

2640 

p.94 

85.0 

10320 

90 

46* 

1870.9 

8 

16 

256 

2970 

6.94 

33.0 

11600 

100 

48* 

1057.0 

8 

16 * 

256 

1300 

-6.94 

$3.0 

12890 
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» Il parait , d'après celte table, que Watt adopta que la dépense de vapeur 
» pour chaque machine était proportionnelle à la force qu’elle exerçait : car, 

• dans la plus petite, on emploie 33.7 pieds cubes de Vapeur par minute pour 
» une force de cheval , et , dans la plus grande, 33 pieds cubes. Cela se rap- 
» proche suffisamment de la pratique pour évaluer généralement la dépense 
» de vapeur à 33 pieds cubes par minute et par cheval. 

» Et alors la pression effective sur chaque pouce carré du piston sera de 
» (i.'J44 livres par pouce carré , ou (X.”854 —) 5.434 livres par pouce circu- 
» culaire, et chaque pied cube de vapeur élèvera 16 pieds cubes d'eau à ta' 

• hauteur de 1 pied. * 1 

b Les machines faites à la manufacture de Soho, pendant quelques années 

• après que Watt se fut retiré des aflaires , continuèrent à avoir leurs propor- 
- lions sur son échelle, quoique la construction des machines eiVt éprouvé 
» beaucoup de changements. Ces dernières années il est devenu ordinaire 
» parmi les constructeurs de machines de proportionner les pistons pour 

• qu’ils agissent avec une course plus courte que celle déterminée par l'échelle 
> ci-dessus; par exemple, la machine de 40 chevaux de Watt et IiouUou se 
» fait maintenant avec un cylindre de 32 i pouces de diamètre et 0 pieds de 

• course; leur machine de 60 chevaux, avec un cylindre de 44 ± pouces de 

■ diamètre et 7 pieds de course, cl leurs machines de petites dimensions au 

■ dessous de 20 chevaux agissent avec des courses fort courtes. Celte dévia- 
» tiou de l'échelle de Walt permet de placer la machine dans un plus petit 
» espace, demande moins de matériaux pour sa construction , cl conséqucm- 
b ment coûte moins cher aux fabricants. Mais l'opinion générale des ingè- 
-■ meurs les plus ex|>ériiiicnlés est que . le travail le plus parfait sera atteint 
» avec aidant de longueur pour la course du piston que la convenance le 
' permettra, et, lorsqu'ils désirent faire une machine excellente, ils sui- 

• vent l'échelle de Watt. * 

Dans ce qui précède il n’est question évidemment que des maeliines üxes 
établies, pour l'industrie manufacturière. Les machines locomotives appli- 
quées à la navigation s'écartent encore pins de la table ci-dessus , en consi- 
dération des difficultés locales qui empêchent de donner une course assez 
grande au piston. Cette course dépasse ordinairement de très peu la longueur 
du diamètre du piston dans les machines à vapeur marines; et, pçur la navi- 
gation intérieure, elle est souvent moindre.. . -> 

D’après les renseignements exacts que nous avons pu nous procurer sur Içs 
piachines marines provenant des ateliers des plus habiles constructeurs at>- 
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glais, MM. Mandslay.-Fawcett , Miller, etc., nous avons dressé la table sali- 
vante , qui se vérifie pour les machines employées sur les plus grands bêle- 
ments construits jusqu’à co jour. 

La Force des machines est évaluée, suivant la méthode anglaise, à raison de 
33,000 livres atoirdupoia élevées à 1 pied de bailleur par minute pour la . 
force d'un cheval-vapeur, là pression utile sur le piston élanteslimée & 7 livres 
par pouce carré de sa surface , ou à 5.4978 livres par pouce circulaire. 

Ainsi, en appelant d le diamètre du piston exprimé en pouces, et par N, le * 

nombre de pieds qu’il parcourt dans une minute,' on a :. 

Force en chevaux-vapeur au ! 


xe • * 


JX 3.41 RX «f’X N X 7*’"" _ 5.4978 X '<P X N 
ss.ooe ~ sj, ooo 


• (1); 


ou, en désignant parti le nombre de coups de piston ou de.révolutions de l’ar- 
bre par minute, parc la course du piston, N étant égal à2cn, 

3. 49 78 X^X - r " 

ss.uoo 


F=s- 


><*)• 


Au moyen de l'une ou de l’autre de ces deuxé<]uations on déterminera, ré- 
ciproquement, le diamètre du cylindre, lorsqu'on se donnera la force db la 
machine, et la vitesse que devra prendre le piston projtortionuËlleinenl à la 
longueur de sa course : . . ■ . > ... 


"V\ 


X SÎ.OOÜ 


5.4978 XiV 




X 33,0110 
S h'JlSX leu 


La formule de Watt 


S. 4978 x <FX Soi 1_ 1 0.9956 X <P X e» 
— 33,7700 7~ 33,U0U 


rjf 


T 


peut se ulellre, avec uiie-approximulioii suffisante-pour la pratique, sous la 
fornic.plus simple F=——:. Elle est maintenant ;idoptce par la plupart des 
constructeurs anglais. et par les constructeurs français , du moins pour les 
machines navalçs. 

■Le oon&lrucletir anglais M. Barncs emploie la formule F= v -^~- . On 
ne voit pas quel motif engagerait à la préférer à celle de Walt , si ce n'est 
l’intéfél du fabricant- car pour les petites machines jusqu'à 20 chevaux elle 
•tlôn ne à peu près les mêmes résultats que cette dfernière, à égalité de diamètre, 
de course et do vitesse de ‘piston, -tandis que pour les machines de 225 elle- 

vaux, par exemple, elle donne 8 à 9 chevaux déplus. •• 

' 

• h r .m, l , va. F 

L r .«ml Vr 


LatS,' 


J* 


à f •* 


•n 


, ■*- - .' v> 


. t 


■ 


• i 

I 

il 


Digilized by Googfe 


# 


ClIAE. It. — APPAREILS A VAPEUR MAXIM. 

TABLE 2“*. — Dimtntion» de» cylindre» el viteue» de» -pitlon» de» machin et marine» à haut 
• prettion , en maure» anylaiie». 



d 

Diamètre 

dn 

Cylindre 
à vapeur 
en p'»ucn 
aiiKlaiif. 

e 

Longueur 
,d«4* courte 
du potou 
co pieds 
anglais. 

Volnfirc 
de pieds 
parcouru» 
|tor 

la piston 
par miaule. 

14 

2 

170 

15 


170 

19J 

si 

170 

28 J 

2i 

170 

27 

2J 

170 

29 J . 

* 

175 

32 


180 

*»* 

31 

1S5 

. 

40 

*1 

190 




42.500 
40.000 
*7.777 
54.060 
50.009 
29.160 
27.692 
26.428 
25.83» 
24.875 
23.528 
22.777 
22.105 

21.500 
20.952 
20.454 
20.000 
19.583 
18.401 
18.461 

17.500 
. 16.666 

16.666 


5.551 
6.872 
10.769 
15.309 
20.646 
25.372 
30.708 
40.521 
50.650 
60.418 
70.605 
80.836 
90.998 
100 615 
110.872 
120.712 
140.253 
160.362 
180. 827 
200.878 
226.785 
250.968 
270.741 


Dimensions des marhlon nrarlnr», proposées par U. Fawcctt. 
(Avril 1830.) - 


VU**» 

du piHnn * 0We 



chevaux. 

tache». 

fret. 

fret. 

460 

«S. 

8 

255 

200 

72 

7 

245 

225 

76 

7 

245 

250 

78 

n 

252 

*70 

80* 

• i 
a 

212 


par minuti ! réelle. 


2*5 211.505 

245 255.730 

152 255.455 

2l2 *268002 


* Arec un diamètre de cylindre d* 81 pdaers, la force réfile 
•eralt de 975.459 chevaux. 


— * Le» machine* du Sphinx, p>ar M . Faner U, uni 4* paoeea 
de diamètre de cylindre ; mais leur course ni de 4 pieds trois 
quorts , ci lu vitesse du piston étant par conséquent wtimée à 
tto pieds pur minute, la force réelle qui en résulte ni de 
*0 04 chevaux. 


— Machines du ftn'«i nu de la Cnrçnne. — Nota. L’appareil 
de MO die <r aux en i machin n de 160 , sam» balancier, que 
M. Miller construit pour lu marine royale française, afi8 pooena 
de diamètre de cylindre, et & pieds de course du piston . Force 
réelle a 165097 chevaux pour 91 coups rt demi de piston par 
mrûule. . 
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La lablo 3* et les formules qui s’y rapportent sont la traduction en mesures 
françaises delà table et des formules précédentes. 

La livre anglaise avoirdupoù étant égale à 0.4334 kilogrammes , le pied 
anglais à 0.30479 mètres ol le pouce 3 2.3399 centimètres, ie cheval-vapeur i 
qui est mesuré par un poids de 33.000 livres élevées à 1 pied de hauteur dans 
une minute, sera égal à 33,O0Ox0 l .5434 x 0".30479 = 456O k -:329, e’est-a- 
dire à 4560.329 kilogrammes élevés à 1 mètre de hauteur dans une minute. 

La pression utile sur le piston , qui est estimée à 7 livres par pouce carré , 


équivaut:'! 


T)iOMtbSI> 


: 0.4919 kilogrammes par centimètre carré. 




(2\Ma9; 1 

L'équation (1) transformée en mesures françaises devient donc 
3.1416 X^xN’XO^Ota 

. tS= - 4560 — . 33 » 

*• .• 1 I. •* « 

dans laquelle d est exprimé en centimètres et’N en mètres. 

Si l’on prend, suivant l’usage français, 4300— pour l'unité de travail par 

minute ou 73— par seconde, on aura '■ 

’ 

„_iS.1416Xrf J XNX0 l -M19„4î«*_tS.I4i«X<f , XNX0 k :685*_ 

. 4580— .329 _ 4500 4500 — • 

_:Q.*M»5X<<*XIÏ v ' 

~ 4500 . ‘ • • • 

et la pression utile sur le piston sera estimée à raison do 0.48342 kilogramme 
par centimètre carré ou de 0.38123 par centimètre circulaire , en prenant 
pour unité de travail ou cheval-vapeur 4300 kilogramèlrcs par minute. 
L'équation (2) deviendra aussi 


p _ 0.38125X^X4^. 


o.wmxrf'X^ 


.0.381 25 X^PX? 


4500 


75 


75 


i 


dans laquelle v représente la vitesse du piston par seconde , et l’on déduira 
de l'une ou de l'autre de ces deux équations 


</= l/TSÏÏÔF 


0.381251V 


/= l/_Zi 

v 0.381 


0.38116r 




On peut aussi mettre l’équation (2), avec une approximation suffisante, 
tous la forme plus simple _ " • " 
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TABLE S"*. — Dimensions des cylindres et r items des pistons des machines 
marines à basse pression, en mesures françaises. 
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P 
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$ 5. COMPARAISON DR LA MÉTHODE ANGLAISE A CELLE PROPOSÉE EN FRANCE 
POUR ÉVALUER LA FORCE DES MACHINES A BASSE PRESSION. 


L'unilé de travail des machines à vapeur généralement admise en Franco 
étant égale à 4500 kilogramètrcs par minute ou 75kilogramètres par seconde, 
la formule qui donne la force en chevaux-vapeur des machines à basse pres- 
sion (note VIII», art. 1) est 

F=l ..iM.xJx»X(f— é) x< . „„ F ,i».u»xex.x( g= f i xf , 

dans laquelle p exprime la pression de la vapeur qui arrive sur le piston , ^ 

cette pression étant égale à 1.033 kilogramme par centimètre 
carré quand le manomètre est à zéro, et à 1 .2912 kilogramme 
quand le manomètre marque 19 centimètres ou une pression 
de 1 ■; atmosphère ; 

p* représente la pression dans le condenseur, estimée moyen- 
nement par M. Poncelet à 0.15 kilogramme par centimètre 
carré; 

/ est le coefficient de correction de la formule théorique pour 
obtenir le travail ou l'effet utile de la machine en tenant 
compte des résistances nuisibles produites par les frotte- 
ments , etc. 

Les valeurs suivantes de f ont été proposées par M. Poncelet pour les 
machines à basse pression , d’après les résultats d'expériences directes faites 
au moyen du frein dynanomélrique. 


« 

Fore* de* machine* 

Ml 

eberaoi -vapeur. 

Eo tréa bon étal 
d entretien. 

En étal ordinaire 
d'entretien. 

. 

A à 8 

0.50 

0.A2 

J * # ♦’ * 

10 à 20 

0.56 

0.A7 


30 à &0 

0.60 

0.5A 


60 A 100 

0,65 

0.60 
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Remplaçant p et p' par leurs valeurs p= 1.2912 kilogramme, p' =0.15 
kilogramme, on a 

;s.iMex</ , XNXiM4t2 v ,„o.8%sxrf , XN w , 

~ 4500 4500 X '‘ 

En prenant pour f les plus petites valeurs qui correspondent à l'état ordi- 
naire d’entretien , celte formule devient 

F' = — ’ pour les nvachinesde 4à 8 chevaux ; 

F" = °— pour les machines de 10 à 20 chevaux ; 

F'" — ° ■ - , pour les machines de 30 à 50 chevaux ; 

«DÜ0 

F 1 * °' 538 ^oq pour les machines de 60 4 100 chevaux. 
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Si l'on en excepte les petites machines , on voit qu’avee le mime diamètre 
de cylindre la force réelle ou effective est estimée beaucoup plus haut que 
par la méthode anglaise. Les valeurs du coeflicient de correction f, qui varie 
suivant la force nominale des machines, ont été déduites d'un très petit 
nombre d'expériences dont l’exactitude peut paraître douteuse , eu égard aux 
difllcullés que présente l'emploi du frein dynanométrique. Un grand nombre 
d’applications, au contraire, ont servi de base à la méthode du Walt, qui 
admet que le coefficient de correction reste le môme quelle que soit la force 
nominale de la machine. El en cITut , si les grandes machines sont plus avan- 
tageuses que les petites , parce qu'elles ont des courses de piston plus longues 
et que les pertes occasionnées par les résistances nuisibles y sont proportion- 
nellement moindres, d’un autre côté aussi leur application aux arts, princi- 
palement à la navigation maritime, où l'on ne peut faire usage d’engrenages , 
exige que le piston, qui doit battre un nombre suffisant et déterminé de coups, 
se meuve avec une vitesse absolue croissant en proportion de la longueur de 
sa course, et que par conséquent., dans les grandes machines, il se dérobe 
avec plus de rapidité à l'action de la vapeur que dans les petites; de telle 
sorte que la pression effective exercée par la vapeur sur chaque unité de sur- 
face du piston conserve à très peu prés la même valeur , quelle que soit la 
puissance des machines. (Note VIII, art. 2.) 

Nous pensons donc que la méthode pratique adoptée en Angleterre pour me- 
surer la force des machines à vapeur à basse pression est plus rationnelle et 
présente plus d’exactitude que la nôtre. Par la première aussi, les diamètres 
des cylindres correspondants aux forces nominales seront plus grands, et les 
conditions des traités avec les fabricants offriront par conséquent plus d'avan- 
tages aux acquéreurs de ces machines. 

Pourhnonlrer en quels termes les fabricants anglais stipulent les conditions 
de force de leurs machines, nous prendrons pour exemple l'appareil d'un bâ- 
timent à vapeur de 100 chevaux , construit pour notre marine royale. Les con- 
ditions suivantes sont extraites d'un marché pour celle fourniture : 

• L’appareil sera composé de deux machines à vapeur à basse pression et à # 
double effet, complètes et de la force de 50 chevaux chacune. 

• La force des machines sera évaluée, suivant les usages de la pratique en 
Angleterre , à raison de 33,000 livres élevées à 1 pied de hauteur par minute 
pour la.force d’un cheval , et la pression sur le piston à raison de 7 livres par 
|iouce carré de sa surface. 

> Le diamètre des roues sera de 14 pieds 8 pouces; la longueur des aubes 




4 


Digitized by Googfe 


ClIAF. tl. — APPAREILS A VArEGH MARINS. 


«0 

de 7 pieds; cHeur largeur de 20 pouces ; les aubes seront au nombre de 12. 

• l.a tension de la vapeur dans le cylindre principal faisant équilibre à une 
Colonne de mercure de 5 pouces de bailleur , en shs de la pression atmosphé- 
rique, les chaudières devront fournir assez de vapeur pour que, en réglant 
convenablement la résistance , le piston puisse prendre une vitesse de 190 pieds 
par minute. 

» Les cylindres auront environ 40 pouces de diamètre , et la longueur de la 
course des pistons sera de 3 pieds 6 pouces. 

» La chaudière sera d'une force suffisante pour supporter une pression de8 
livres par pouce carré; cependant elle ne devra agir habituellement que sods 
une pression de 4 livres par pouce carré, suivant l'usage adopté en Angleterre 
pour les machines à basse pression. * 

Lorsque le fabricant, d’accord avec le constructeur du navire, en accepte 
le plan , il garantit la vitesse de sillage en temps calme, qu'il fixerait, dans 
cette exemple, à 8 h 9 nœuds ou milles nautiques par heure. 

En faisant d=40 pouces cl N = 190 pieds, la formule de la page 53 donne 
pour la force promise de chacune des deux machines F= 50.65 chevaux- 
vapeur. 


DË LA DÉTESTE DE LA VAPEUR, ET DE L'ATASCE DU TIROIR OAJtS LES MACUIVKS 
MARIVKS A BASSE PRFSSIOV 


Dans la méthode que nous venons d’exposer pour mesurer la force des ma- 
chines à basse pression, on suppose que la vapeur exerce la même pression 
utile pendant toute la course du piston , et l’on n’a point égard à la diminu- 
tion de pression occasionnée par l 'expansion ou détente de cette vapeur, en 
déterminant les dimensions du cylindre correspondantes à une force donnée. 
< .«pendant cette détente est employée à un degré assez élevé par quelques 
constructeurs de machines marines; mais, quoique la vapeur en se dilatant 
vers chaque lin do course du piston exerce moins de pression sur celui-ci , 
l’expérience prouve que par les avantages qui résultent de ce mode d'action , 
I effet utile est le même, et que la détente, dans ces machines, procure un 
bénéfice net sur la dépense de force motrice, et, par suite, une diminution 
dans les dimensions do l’appareil éva|ioratoire et dans la consommation du 
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combustible (1). Le meilleur mpde d'action de la force élastique de la vapeur 
pour le travail des machines est d’une très haute importance, et nous allons 
entrer dans quelques détails à ce sujet. 

La détente de la vapeur vers chaque tin de course du piston est indispensable 
pourrégulariser le jeu de la machine ; elle sert à détruire les chocs ou résistait* 
ces nuisibles à l'eiTet utile, en diminuant l'action de la force motrice sur le pis- 
ton nu moment où celui-ci est présde recevoir une impulsion en sens contraire. 
L'introduction de la vapeur dans le cylindre doit donc être interrompue avant 
que le piston ait terminé sa course; la vapeur introduite se détendant alors 
dans un plus grand volume, sa force de ressort diminue. Elle doit même se 


(1) > Si la chaudière est en libre communication avec le corps de pompe pendant 

• tout le tempe que chacune des courses alternatives du piston nécessite, ce piston 

• se trouvera soumis à l'action d'Une force accélératrice constante : il arrivera donc 
» h l’une et à l'autre extrémité du cylindre vertical qu'il parcourt avec une vitesse 

■ très grande, et qui , sans produire aucun effet utile , contribuera à ébranler l'en- 

• semble de l’appareil. Si au contraire les robinets adaptes aux tube» qui établissent 

> la 'communication entre la chaudière et le corps de pompe ne demeurent pas ou- 

• verts pendant toute la durée des excursions du piston; s'ils se ferment, par 
» exemple , chacun à leur tour , quand le piston est parvenu aux deux tiers de sa 

• course, le tiers restant sera parcouru en vertu de la vitesse acquise , et surtout par 

• l’action que la vapeur déjà introduite alors continuera à exercer. Cette action dc- 

• viendra de moins en moins forte pendant ce dernier tiers du mouvement du piston, 

> attendu qne la vapeur se dilatera graduellement , et qu'à mesure quelle occupera 

• des espaces de plus en plus grands , son élasticité , comme celle de tout autre gax, 

• diminuera. Dès lors il n'y aura plus de vitesse nuisible vers les deux limites des 
» excursions du piston , et , ce qui est encore plus important, une moindre quantité 

• de vapeur sera employée pour produire les mouvements désirés. — Les inécaoi- 

• riens ont cité des expérience* d'après lesquelles il semblerait qu'en employant 

• ainsi la détente de la vapeur on peut économiser, à égalité d'effet, une quantité 

• considérable de combustible ; aussi rangent-ils la proposion que Walt a insérée à 

■ ce sujet dans sa première patente au nombre des plus lumineuses dont l'industrie 

> lui soit redevable. Il ne parait pas cependant que dans les machines sorties des ale- 

■ liers de Soho la détente ail été employée sur une grande échelle : on n’y a eu re- 

• cours que pour rendre le mouvement du piston à peu près uniforme. • ( JYotice de 

M. Ara jo. Machine b détente. Annuaire du Bureau det f.engiludet ,1837 , pages 
S77 à 279.) . . * . . . 
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condenser un peu avant ta fin de cette course, aiiu que le piston qo continue 
de se mouvoir qu’cn vertu de sa vitesse acquiso, et pour préparer ou rendre 
plus parfait le vide qu’il faut opérer dans celte partie du cylindre en exécu- 
tant la course suivante; cette avance, ou la quantité dont le mouvement du 
tiroir précède celui du piston , se nomme avance à la condensation. Par suite 
de celte dernière circonstance il arrive aussi, dans quelques machines où 
l’avance à la condensation qst disproportionnée relativement à la détente, que 
la vapeur est introduite dans la partie opposée du cylindre un instant avant 
que le piston ait commencé à rétrograder, et lorsque , par la nature du mou- 
vement rotatoire qu'il imprime à la manivelle do l'arbre de couche, il reste 
quelque temps presque stationnaire , ou se trouve à ce qu’on est dans l’usage 
d’appeler son point mort, tandis que le tiroir, au contraire , est alors à sa 
plus grande vitesse. L’avance du tiroir pour l’introduction delà vapeur con- 
tribue encore à éteindre l’action du piston dans la direction primitive ; mais, 
en général , dans les machines marines, son effet est peu important compa- 
rativement aux deux premiers, c’est-à-dire ceux de la détente et de l’avance 
à la condensation (2). 

La soupape glissante, ou à tiroir, est le mécanisin 'dedistribulion de vapeur 
le plus convenable, et le seul adopté maintenant pour les machines à vapeur 
marines. Les secousses violentes auxquelles ces machines sont exposées ap- 
porteraient de trop grandes perturbations dans lu mécanisme des soupapes à 
siège. 


(2) Voyez sur l'avance du tiroir des locomotives des chemins de fer le Traite de 
ecs machines par M. G. de Pamhour, pages 287 et suivantes, 1” édition. Le tiroir 
des locomotives ne produisant pas de détente, et par conséquent la hauteur de sa 
bande plane étant égale à ta hauteur de l’oritice correspondant du cylindre , l'avance 
de l'ouverture d'admission de la vapeur est exactement la même que l’avance de Cou- 
verture d’émission à l'atmosphère. Mais dans les machines marines qui fonctionnent 
avec détente , l'avance de l'ouverture à la condensation est réglée par les conslru- ’ 
cteurs proportionnellement à cette détente ou à l'excédant de la hauteur de la bande 
sur celle de l'orilice, c'est-à-dire de telle sorte que l'ouverture à l’introduction de 
vapeur corresponde à très peu près au point mort du piston, ou qu'il n'y ail pas, à 
proprement parler, d'avance ni île retard à cette introduction. 

On vient d'adopter aussi l'usage de la détente dans les nouvelles locomotives, en 
augmentant la hauteur des bandes de leurs tiroirs. On peut donc leur donner de l'a- 
vance à l’émission à l’atmosphère sans avance à l’admission de vapeur. 
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Lorsque la distribution de la vapeur dans le cylindre se fait au moyen d'un 
tiroir mu par un cercle excentrique à l’arbre de couche , il faut, pour obte- 
nir la détente, que la hauteur de la bande frottante du tiroir excède d une, 
certaine quantité la hauteur de l'orifice d'introduction de la vapeur dans le 
cylindre. Alors, {vendant une partie du mouvement qui opère cette distribu- 
tion, la bande du tiroir intereepte toute communication avec l'orifice toi - 
respondant du cylindre, et l’expansion ou détente de la vapeur est mesurée 
par une fraction du la course du piston dépendante de l'excès de la hauteur 
de la bande sur celle de l'orifice et des vitesses de mouvement relatives du 
tiroir et du pistou. L’avance du tiroir, qui prépare la condensation et limite 
la durée de la détente, est réglée par la position du toc ou heurtoir adapté à 
l’arbre de couche , et qui conduit i’excentrique transmettant par une bielle 
le mouvement au tiroir. Celte position du toc détermine les correspondances 
nécessaires qui doivent exister entre les mouvements rectilignes et allerna- 
tife du tiroir et du piston pour opérer la distribution de vapeur voulue, les- 
quels dépendent eux -mêmes du mouvement circulaire et continu de l’arbre 
de couche. La fixation du toc d'excentrique est certainement ki partie la plus 
délicate du montage des machines à vapeur. Nous avons vu sur plusieurs ap- 
pareils des traces de tâtonnements qui annonçaient , de la part des monteurs, 
la plus aveugle routine; et cependant une erreur de ce genre peut altérer 
gravement le jeu des machines , diminuer leur effet utile , et consommer en 
perle pere unë grande partie de la force motrice (3). 

Les mouvements rectilignes et alternatifs du piston et du tiroir, qui dépen- 
dent du mouvement circulaire et continu de l’arbre de couche , sont affectés 
d’une manière sensible par h» différentes obliquités que prennent les bielles 
ou verges de communication de ces mouvements. Ainsi , la tète de la grande 
biello , par exemple, dans ses positions correspondantes aux extrémités et 
au milieu des coursas du piston, ne divise pas en quatre parties égales la 
circonférencn décrite par le bouton de la manivelle de l’arbre; il en résulte 


(î) « Dans les machines du Cerbère ( imité (la Sphinx )do mode de 'distribution 

* de vopeur différait complètement de celai tin Sphinx, de manière à diminuer seo- 

• siblement la paissance mécanique de l’appareil, tout en augmentant la consom- 
» milieu de la vapeur, et, par suite, du combustible, de près de 10 p. 160. '» (Con- 
clusions du Rapport de M. l’ingénieur Reed) sur les épreuves comparatives entre les 
bâtiments à vapeur de 100 chevaux le Papin et k Cerbère.) 
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que , la vitesse de celui-ci étant régulière , les demi-courses du piston sont par- 
courues avec des vitesses variables et dans des temps qui diffèrent entre eux. 
La même observation s’applique à la bielle ou bras d'excentrique par rapport 
aux courses du tiroir, mais avec des résultats bien moindres , à cause de la 
grande longueur de ce bras relativement ù l’excentricité. Les diverses obli- 
quités auxquelles sont assujetties les pièces de transmission de mouvement 
apportent donc des variations assez grandes dans les vitesses relatives 
du piston et du tiroir, et, par suite, dans la distribution de vapeur pendant 
les courses ascendante ou descendante du piston. 

L’analyse est impuissante pour tenir compte exactement de toutes ces cir- 
constances de mouvements. Il faut avoir recours à une figure de géométrie , 
relevée sur le plan de la machine ou sur la machine oüeunéme, et dont les 
coordonnées sont les courses du tiroir et du piston qui correspond à la fois 
aux différentes positions de la manivelle de l’arbre de oouebe pendant une 
révolution complète (4). La courbe fictive , ainsi tracée, donne les positions 
relatives du tiroir et du piston à chaque temps d’une révolution de la ma- 
chine; et, connaissant d’avance les hauteurs des bandes du tiroir ainsi que 
leur distance entre elles et tes hauteurs des orifices du cylindre ainsi que 
leur distance entre eux, on en conclut exactement le volume de vapeur in- 
troduit à chaque course du piston , celui dans lequel elle se détend , et le 
point de la course où elle commence à communiquer avec le condenseur. 
Celte figure serait une courbe régulière du second degré si on n’avait point 
égard aux obliquités des pièces de transmission de mouvement ; mais elle a 
la forme d’un ovale ou ellipse plus ou moins renflé à l’une de ses extrémités, 
selon la longueur de la grande bielle par rapport au rayon du cercle décrit 
par la manivelle, et, la position supérieure ou inferieure du balancier par 
rapport à l’arbre de couche. U suit de là que la quantité de vapeur introduite, 
son expansion ou détente , et son avance à la condensation , ne sont pas les 


(6) C’est principalement dans les problèmes de mécanique appliquée qu’on peut 
apprécier l’avantage des méthodes de géométrie sur celles de l’analyse , et nous ne 
concevons pas que les constructeurs d’automates, par exemple, aient pu autrement 
calculer leurs mécanismes si compliqués. M. le baron Ch. Dupin et ensuite M. Pon- 
celet, dans leurs Cours de mécanique industrielle, nous ont donné les premiers 
exemples de ces méthodes si simples de géométrie, qui offrent toute l'exactitude dé- 
sirable et qui sont bien mieux à la portée des mécaniciens constructeurs. 
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mêmes dans ia course ascendante que dans la course descendante dn piston, 
et que , pour les rendre à peu près égales , il est nécessaire que dans les ma- 
chines marines , -par exemple, où le balancier est en bas, lu hauteur de la 
bandé supérieure du tiroir soit plus grande que la hauteur de la bande infé- 
rieure. Nous n’avons observé celte différence dans les hauteurs des bandes 
du tiroir que dans les machines construites par MM. Maudslay et Field; ce 
qui prouveque ces habiles constructeurs' ont un' moyen très exact do se ren- 
dre colique de tontes les circonstances qui peuvent modifier le jeu de la dis- 
tribution de vapeur. 

Nous devons à M. Fauveau, ingénieur de la marine royale, une méthode 
très ingénieuse pour décrire la courbe exprimant les relations qui existent 
entre la course du pistou et celle du tiroir des machines à vapeur. Celte mé- 
thode ést assez simple pour être mise à la portée de.s monteurs, et les méca- 
niciens - conducteurs devraient également la connaître pour pouvoir régler 
avec intelligence le mécanisme de distribution de vapeur, que diverses causes 
peuvent gravement altérer (S). (Note X.) 

Nous avons appliqué IA même méthode à une machine à moyenne pression, 
à détente et sans condensation , dans laquelle la régulation de vapeur était 
produite par une came en cœur remplaçant le cercle excentrique ordinaire, et 
comprise entre deux galets ou rouleaux de la tringle de mouvement du tiroir. 
La courbe de forum particulière que nous avons obtenue nous a donné avec 
la plus grande exactitude toutes les circonstances de cette régulation , et nous 
sommes revenu tout aussi exactement xlu traoé de cette courbe à celui de la 
came, au. moyen de coordonnées polaires déduites des coordonnées ortho- 
gonale", du premier tracé , eu Observant, toutefois, que la courbure de la ca- 
me ne devait pas être limitée aux longueurs des rayons vecteurs qui mesu- 
rent les étendues correspondantes de la course du tiroir, mais qu'elle était -as- 
sujettie à être tangente aux rouleaux de la tringle de mouvement dans toutes 
leurs positions aux extrémités de ces rayons vecteurs. (Fl. III, Fig. A.) 

Nous croyons avoir fait sentir combien l'emploi de la détente de la vapeur 
et de l'avauce du tiroir est nécessaire pour régulariser le jeu des machines 


(SJ Celle méthode, appliquée pour la première fois (1833). par M. Fauveau ù 
l'appareil du Sphinx, a montre ( Cerbère 1836) les erreurs qui s’élaieot glissées à la 
régulation de la distribution de vapeur dans les machines imitées eu France sur cel-' 
les de ce bâtiment. , 1 , 
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à vapeur, en général , el en même temps toute l'importance qu’on doit atta- 
cher â obtenir cette économie d'action de la force motrice, dont les con sé- 
quences sont du plus haut intérêt, surtout pour les machines marines qui 
ont à transporter avec elles le combustible, élément de celte force. Il s'agirait 
maintenant d’examiner quelle est la limite utile qu'on peut assigner à ces 
deux effets pour une machine marine de dimensions déterminées. 

L'emploi de la détente est liorné , théoriquement, par la tension que la 
vapeur, après s’èlre détendue , doit conserver pour vaincre le frottement du 
piston et faire équilibre à la pression existante dans le condenseur. Mais l'état 
actuel de nos connaissances sur les propriétés physiques de la vapeur dilatée 
dans mi cylindre de machine est insuffisant pour déterminer avec exactitu- 
de a priori la limite utile de ses effets : il n'y a que l'expérience qui puisse 
servir de guide à ce sujet. 

En comparant les machines à basse pression de même force nominale, et 
par conséquent de même diamètre de cylindre, provenant des ateliers de di- 
vers constructeurs anglais , on voit que la détente de la vapeur cl l’avance 
du tiroir y sont employées jt des degrés très différents. MM- Maudslay ou Mil- 
ler n'inirodiiispnt la vapeur dans le cylindre que jusqu’aux —environ de U 
course du pistpn ; ils la laissent se détendre pendant les ~ de celte cour- 
se, et aux derniers yHt condensation a lieu. Dans les machines de MM. 
Fawcelt, Murray et Jackson , Ed. Bury, etc., l'introduction de vapeur s’opère 
pendant les ~ environ de la course du piston, la détente n’est que des 
de celle course , el l'avance à la condensation a lieu dans les derniers (6). 
Cependant toutes ces machines, de même force nominale, ont le même dia- 
mètre de cylindre; et, montées, sur des bâtiments absolument semblables, 
tels que les paquebots-poste du Levant, avec le même tirant d’eau et dans 


(6; Nous riions plus particulièrement ici les machines du bâtiment à vapeur lé. 

’ Sphinx, construites en 1830 par M. Fawcelt: car celles d’un bâtiment de 80 che- 
vaux montées à Toulon en 1837 nous ont prouvé que M. Fawcelt lui-même a ado- 
pté les proportions i|e distribution de vapeur de MM. Maudsluy et Miller. Aussi cet 
appareil de 80 chevaux ne pèse que 72 tonucaax , tandis que celui du Sphinx, de 
160 chevaux, pèse 160 tonneaux. . 

Les appareils du Papin et du Lycurgue, par MM. Fenton, Murray et Jacksou, et 
du Mentor, par M. Ed. Bury , fonctionnent à une détente qui diffère peu de celle de 
l'appareil du Sphinx. 


Digitized by Google 



CHAT, 11. — APPAREILS A VAPBl'R MARINS. G” 

les mêmes circonstances de temps, les premières ont imprimé au navire une 
vitesse de sillage au moins égale, quelquefois même supérieure. On est en 
droit d'en conclure que, dans celles-ci la force élastique de la vapeur est em- 
ployée d'une mauiére plus utile, -et qu'à celte limite, la détente et l'avance 
à ta condensation y procurent un bénéfice sur la production de la force mo- 
trice nécessaire , et , par suite, sur le poids de l'appareil évaporaloire et de 
l'approvision ncnieni en combustible. 

Les divers essais de bâtiments à 'vapeur qui curent lieu en l'année 1836, 
au port de Lorient, donnèrent l'occasion de remarquer plusieurs particula- 
rités saillantes dans le jeu des tiroirs , ou , en d'autres termes, dans le mode 
d’emploi de la vapeur. Cqs|tarticulurilés tirent ressortir l'inllucncc que l'usa- 
ge de la détente de la vapeur pouvait avoir sur la force récite des machines 
marines à basse pression; et, les observations auxquelles elles donnèrent 
cours paraissant d’ailleurs être confirmées par un passage du Traité de Tred- 
gûld sur la machine à vapeur , relatif à des expériences faites au moyen de 
l'indicateur de Watt, on proposa de porter la limite (le la détente jusqu'à 1a 
moi tic 1 de la course du piston et d’obtenir ainsi une consommation de com- 
bustible moitié moindre. Nous ne pensons pasqu'im bénéfice aussi considé- 
rable puisse être réalisé sur tes machines marines actuelles-, dont il faudrait 
d’ailleurs augmenter pour cela le volume, et, par conséquent, le poids du 
mécanisme. Nous avons lieu de croire que Maudslay est le premier qui ait 
trouvé la véritable limite de l'utilité de l’emploi de la détente dans les ma- 
chines à basse pression, et que Miller ou autres n'ont été plus tard que scs 
imitateurs (7). Ce n’est pas sans beaucoup d'essais que cet habile conslru- 

* * ■■■■■ . 

(7) Cette supériorité du système de distribution de vapeur adopté par .Vl.M. 
Maudslay et Ficfd sur celui des autres constructeurs de machines Burines ressort 
évidemment d'un passage de la nouvelle édition anglaise, 1838, du Traité de 
Tredgold, que nous citons textuellement. 

• This sliip (Medea) was launchcd ai Voolwich in september, 1883, artd imme- 
> diately litted willi two eugines of 1 10 horsc power each , by M.M" Maudslay and 

• Field, wlio had supplied those lo the Ollier four vvar steamers, and icho had tuc- 

• ceded by thmr adoption of boilere , etc. , iu producing the beti poteiblc effeett 
» with the least proportion of fuel then known ; lhe wbeels beiug aecording to the 
» plan of M' Morgan, with lherevotving verlically acting pnddle, of wieb a full 

• description is given in aiiolher part of this work. » (Appendix V , Menteur of ber 
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cletir s’est borné à cette limite, qifil n enfin adoptée, et qu’on reconnaît dans 
ses appareils d'une fabrication assez ancienne (avant 1830). Si nous sommes 
bien informé, des expériences ont été suivies pendant prés d’un an dans 1rs 
ateliers de MM. Maudslny et Field, sur des régulations de vapeur h différen- 
tes détentes , et l'on s’est arrêté juste à la limite au delà de laquelle ia force 
réelle de la machine pouvait être altérée. On doit distinguer deux genres 
d’utilité de l’emploi de la détente dans les machines à vapeur en général : 
d'abord celui de la détente combinée avec l’avance à la condensation ou à l’é- 
mission à l’atmosphère, qui permet d’économiser, en tout état de choses, une 
dépense de force employée sans aucun avantage pour le résultat du travail 
mécanique, et même d’une manière nuisible , en contribuant à ébranler 
l’ensemble de l’appareil , et que nous appellerons Utilité relative au jeu de la 
machine; ensuite l ' utilité absolue de la détente qui produit la plus grande 
économie de force ou de combustible pour un volume et Une tension de va- 
peur déterminés. Les liriiites de l'un cl l’autre de ces deu* effets utiles dé 
la détente sont sans doute assez éloignées entre elles dans les machines à 
pression élevée ; mais peut-être sont-elles très près de se confondre pour 
des machines à lasse pression , on la tension delà vapeur dans la chemise dit 
cylindre ott dans la botte à tiroir de distribution ne dépasse pas 1 atmo- 
sphère et { , d’après les conditions ordinaires. Ici la théorie est encore im- 
puissante; et ces questions, évidemment de la plus grande importance ptmr 
rétablissement des machines à pression élevée ou à basse pression , ne- peu- 
vent être autrement résolues que par des expériences directes et rigoureuses 
Utiles sur des tiroirs d’essai à differentes détentes ; avec les concours in- 
dispensables de l'indicateur de Watt et du frein deProny. (êioleX.) 

En résumé, voici les conclusions qu’on peut tirer de la discussion des 
courbes (relevées par nous en 1837) exprimant les relations entre la course 
du piston et celle du tiroir dans les machines du système Maudslny , compa- 
rées aux machines du système Fawcett, modèle Sphinx. 

Dans les machinés de ICO chevaux du paquebot - poste I ’ Eurotas (système 
Maudslny), l’admission de vapeur n’a lieu que pendant les^ environ de la 


Majesly’s stcaiu Miip lhe Medca , du ring a service of nrarly four years , by Thomas 
Raldock, Lient- R. N., K. T. S.j p. 82 et 83.) ■ ; • 

Voyez aussi cette supériorité du système de MM. Mandslay et Field confirmée 
par la moindre consommation de combustible de leurs chaudières, note II , art. 1. 
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course du pislon , moyennement pour la course ascendante cl la course de- 
scendante. Dans les machines de 160 chevaux du Sphinx ( système Fawcell), 
l’admission a lieu (tendant les de la course du piston , moyennement 
aussi pour les courses ascendante et descendante. 

La course des machines du Sphinx étant de 4 pieds 9 pouces anglais, le 
nombre de coups de pislon par minute est de 22.105 pour une vitesse abso- 
lue de 210 pieds. La course des machines de l’Enroiiw étant de 4 pieds 6 pou- 
ces, le nombre de coups par minute est 23.33.1 pour fa même vitesse absolue 
de 210 pieds. 

Le rapport de la dépense de vapeur des machines Sphinx sera donc à celle 
des machines Maudslay :: 22.105 X 0.9: 23.333><0.7:: 19.894: 16.333 ou 
environ : : 20 : 16; et ce rapport serait encovc plus favorable pour les derniè- 
res ninebines si ces deux appareils n’avaient pas une légère différence de 
course de piston , ou si leur nombre de coups par minute était le même. Les 
machines Maudslay dépenseront donc environ tin cinquième de moins do 
vapeur, et, par conséquent, de combustible,. pour produire le même effet 
utile que les machines Sphinx; et les sitrfnces do chauffe de leurs chaudières 
pourront être réduites dans le même rapport. (Cbap. Il , § 8.) De là , moins 
de poids dans l’appareil évapOratoire, et un chargement en charbon pour nue 
plus longue traversée du navire. 

Enfin, réunissant l’avantage des proportions de la carène de l' Eurofax oit 
des paquebots dos postes royales (“Voyez le I tr tableau ,’p. 32‘ct 33) à l’avan- 
tage du système de régulation de vapeur dans les machines, et en admettant 
qu’on Mtiment modèle Sphinx dépense 15 tonneaux de charbon par vingt- 
quatre heures lorsque scs chaudières sont entretenues en bon état , le chemin 
parcouru en vingt-quatre heures par le Sphinx le sera en ■ =^23.445 

heures par l’£uro(ar ; et la consommation de charbon d’un paquebot des 
postes armé de machines Maudslay ou Miller sera, pour accomplir ce mê- 

" 9 a 

me chemin, do 15’ X X -=11.739 tonneaux, au lieu de 15. Ainsi le cal- 
cul, d’accord avec les résultats de l'expérience, démontre de la maniè- 
re la plus évidente qu'il y a eu progrès très sensibles à s’écarter du type 
Sphinx dans la construction des navires et des appareils des paquebots de 
160 chevaux de l’administration des postes affectés à la correspondance du 
Levant, et dont les succès sont principalement dus auxtalenlset aux heureu- 
ses combinaisons de M. l’ingénieur Moissard. • • • 
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Observations sur l’emploi d’une détente ou exposition variable dans les machines 

à vapeur , 


La force dont une machine à vapeur est capable dépend essentiellement 
de la puissance productive de son appareil évaporaloire. Les diverses parties 
qui composent le mécanisme ou le récepteur ne sont que les organes desti- 
nés à développer l'action du moteur créé dans la chaudière , et les dimensions 
de ces organes doivent être nécessairement proportionnées à la quantité de 
vapeur produite pendant l’unité de temps, à la tension de cette vapeur, à la 
vitesse avec laquelle elle doit agir, pi enfin au mode d'emploi le plus avanta- 
geux dosa force élastique , c'est-à-dire aux degrés d’expansion et d’avance 
qui, avec la quantité de vapeur et la tension données, produisent le plus 
grand clîel utile possible. 

De cette corrélation indispensable entre les proportions du mécanisme et 
de la chaudière il résulte non seulement qu’il y a perle d’action du moteur 
quand la puissance productive t}e la chaudière est diminuée, mais .que, celle 
production restant la même , il y a aussi perte d’action si , par suite d'une 
augmentation dans In résistance à vaincre ou le travail mécanique à exécu- 
ter, la vitesse que peut produire le mécanisme ne sullit pas à l’emploi de 
toute la vapeur produite. C'est ce qui arrive aux machines des bâtiments à 
vapeur lorsque des circonstances de vent ou de mer viennent à ralentir leur 
marche, et alors une partie de la vapeur produite se perd &ans emploi par 
les soupapes de sûreté. Si dans ces circonstances on veut , en réduisant 
l'expansion, profiler du ralentissement de vitesse du piston pour admettre 
une plus grande quantité de vapeur dans le cylindre, il est évident que l'excé- 
dant de vapeur introduite pressera le piston sans augmentation d’cITet utile , 
au lieu de se perdre -par le tuyau de vapeur superflue : car nous supposons 
que cette expansion a. été réglée à la limite utile de son effet relatif à l’état 
normal du mécanisme, d’après les relations de mouvements du tiroir et du 
piston , et d'après la tension habituelle de la vapeur, ou de manière que con- 
curremment avec l’effet de l’avance à la condensation on évite que le piston 
arrive à la fin de sa cou use avec un excès d’impulsion qui se résoudrait en ré- 
sistances nuisibles contre lespiécesde l'appareil et qu’il faudrait détruire peur 
exécuter la course suivante. 
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L’cipanSion variable est employée avec avantage sur les machines à pres- 
sion élevée appliquées à l'épuisement des mines et aux manufactures, dans 
le but de réduire la force motrice à la proportion convenable an travail mé- 
canique à exécuter. Dans les machines de Cornouailles , on n’est parvenu à 
obtenir le plus grand effet utile d'une quantité donnée do combustible qu’en 
■ variant et combinant à propos la puissance productive des chaudières divi- 
sées en corps indépendants, la tension de la vapeur produite, le degré 
d’expansion approprié à cette tension , et le repos du piston pour rendre la 
condensation parfaite, -de manière à ne dépenser que la proportion de force 
motrice strictement nécessaire à la quantité des eaux à épuiser. Dans les ma- 
chines à vapeur appliquées ù l’industrie manufacturière, et particulièrement 
aux filatures, où il est indispeusable’de conserver la même vitesse de mouve- 
ment quelles que soient les variations accidentelles de la résistance à vain- 
cre , on y parvient en augmentant l'expansion , ou , ce qui revient au même , 
en réduisant la quantité de vapeur motrice admise dans le cylindre lors- 
que, le travail diminuant, la vitesse de la machine tend à s’accélérer. 

Celte variation de puissance et de vitesse des machines à vapeur s’obtient 
avec toutes facilités sur les machines établies à terre; mais les complications 
d’appareils qu'elle exige rencontrent de grandes difficultés dans leur appro- 
priation aux machines marines actuelles. Quant à l’application de l’expansion 
variable sur ces dernières, nous croyons donc qu'elle n’atteindrait pas le but 
principal, qui est oelui d'augmenter la force motrice, puisque dans le plus 
grand nombre des circonstances de la navigation un appareil à vapeur ma- 
rin doit pouvoir développer la plus grande force dont.il est capable. Elle ne 
servirait qu’à diminuer celte force , dans le seul cas , dont nous reparlerons 
plus bas, où l'on chercherait à ménager l’approvisionnement du combusti- 
ble en réduisant la puissance de l’appareil ou la vitesse du navire pour ac- 
complir une plus longue traversée; et dans ce cas nous verrons qu’on pos- 
sède un moyen fort simple et tout aussi efficace, car la plus grande difficulté 
n’est pas de restreindre la consommation de la vapeur produite , mais d’en re- 
streindre sa production dans la chaudière pour arrivera une économie réelle 
de combustible. 

Lorsque des circonstances de vent ou de mer contraires retardent la mar- 
che du navire et ralentissent la vitesse de la machine, le meilleur moyen de 
restituer à l'appareil une partie de la force perdue par ce ralentissement, ce- 
lui indiqué par le raisonnement d’accord avec l’expérience, c'est d’augmenter 
la tension de la vapeur de production aussi loin que le permet la solidité tfe 


72 


CfptK 11. APPAREILS A VAPEt R MAUIXS. 

la chaudière sans compromettre sa sûreté (1). On doit ensuite, si les circon- 
stances qui retardent la marche sont de quelque durée, rechercher l’écorto- 
mie du combustible, en laissant tomber les feux, éteignant quelques foyers 
-ou supprimant un des corps indépendants delà chaudière. Telle est la prati- 
que conseillée par les meillenrs mécaniciens, Field , Miller, Perkins, etc., 
dont les témoignages ont été recueillis par les commissions d’enquêtes de la 
chambre des communes d'Angleterre sur la navigation à vapeur; aucun d’eux 
ne pro|>ose de diminuer l’expansion dans les machines marines, et cepen- 
dant à cette époque MM< Maudslay et Ficid avaient déjà adopté l’emploi de 
l’expansion jusqu’à une assez grande limite. 

L’appareil du f'aulour, par M. Gengcmbre, possédait une expansion varia- 
ble au moyen de laquelle la vapeur ne pouvait être admise au cylindre que 
dans l'étendue de O.üO à 0.25 de la course du piston ; cet appareil fonction- 
nait à deux atmosphères ou à une atmosphère en sus ife la -pression extérieu- 
re. Dans toutes les circonstances de temps on se maintenait à 0.50 d’admis- 
sion ou au degré d’expansiori qui procurait la maximum de force motrice. En 
conséquence, les proportions d'expansion variable adoptées pour les maclti- 


(1) Nous proposons tchap. Il , § 8 , el cltap. IV) d'adopter pour les bâtiments à 
vapeur de la maritte royale les chaudières de MM. .Maudslay et Field, comme 
les plus perfectionnées jusqu'à ce jour et comme plus capables que celles des autres 
fabricants de supporter uu accroissement de charge sur les soupapes de sûreté. 
I.c marche passé avec MM. Maudslay pour la fourniture, au port de Toulon, 
d'uuc chaudière destinée à alimenter deux niacliities à vapeur de la force de 90 che- 
vaux chacune, énonce , art. 1*', que • celle chaudière sera de la forme el des ditncii- 

• sions que l’expérience a fait reconnaître comme étant les plus parfaites que l’on ait 
- mises eu usage jusqu’à présent ; qu’elle sera d'une force sulUsantu pour supporter 

• une pression de 10 livres par pouce carré (} d'atmosphère) , .et garnie à col effet 

• des tirants en fer nécessaires, quoiqu'elle ne doive agir habituellement que sous 
■ une pression de 4 livres par pouce carré, suivant l'usage adopté en Angleterre •• 

En produisant de la vapeur à une tension plus élevée que d'ordinaire, lorsque la 
vitesse des machines est ralentie, on économiserait encore de la force si Von pouvait 
en même temps augmenter le degré d'expansion proportionnellement à la ttouvellc 
tension de cette vapeur; mais celle faculté entraînerait nue complication de méca- 
nisme qui lie serait pas compensée par l’économie résultante de la diminution d’ad- 
mission de vapeur, à raison du faible accroissement de (ensionqu'it est permis d'ob- 
tenir avec des chaudières à basse pression. • 


Digitizéd by Google 


» 


CHAP. II. — APPAREILS A VAPEUR MARI5S? 73 

• . - » 

ncs du f autour, n’onl produit aucun résultat. Il eût été plus convenable de 
varier l'admission de vapeur dans les cylindres, de 0.50 à 0.75: car, dans 
l'état de ces machines, il était impossible de fonctionner à basse pression , 
parce qué, les tiroirs étant réglés de manière à ne produire ni expansion ni 
avance , les condcnseurs's’échauffaient rapidement au point de rendre la con- 
densation presque nulle. Dans un des bateaux construits à La Scyne , prés 
Toulon, pour la navigation du Rhône et de la Saône (Note VU», art. 1), 
M. Miller a employé un moyen assez simple d’augmenter l'expansion au delà 
de celle qui est produite par les tiroirs ordinaire, en poussant eu môme 
temps la tension de la vapeur de la chaudière jusqu'à deux atmosphères ou 
à une atmosphère en sus do la pression extérieure. Dès les premiers essais , il 
a été constaté qu’on consommait ainsi plus de charbon sans augmenter la vi- 
tesse du navire. L’appareil a été remis dans les conditions des machines à 
basse pression , et il ne restera plus à ce bateau que l'inconvénient d’avoir 
des chaudières de forme circulaire. 

Ces deux exemples ne sont pas favorables à l'emploi de l'expansion varia- 
ble, cl; à défaut d’expériences directes, tendent à prouver qn'on chercherait 
vainement à en obtenir quelque avantage sur les machines actuelles des bâ- 
timents à vapeur. Cependant des mécaniciens d'un mérite distingué ont pro- 
posé l’usage de l'expansion variable dans les machines marines à basse pres- 
sion. M'ont- ils voulu par là que justifier quelque privilège de patente? 
C’est ce qui nous semblerait résulter de la description des soupapes glissantes 
brevetées en faveur de M. Scaward , que ce constructeur a appliquées aux ma- 
chines des bâtiments à vapeur la Mégère , le Jlubis, ta Gorgone, etc. Nous li- 
sons à l'explication des planches des machines de la Mtgire, page 580, nou- 
velle édition anglaise de l’ouvrage de Tredgold : • La vapeur est ainsi forcée 
» d’agir expansivement , à telle étendue que les circonstances variables du 
• temps à la mer peuvent le suggérer, ce dont les avantages sont démontrés 
> dans les art. 4122 , 451 cl autres , de cél ouvrage. » Nous avons examiné at- 
tentivement ces articles, et nous n’y avons trouvé aucun indice des avan- 
tages annoncés par M. Scaward, du moins pour les machines à basse pres- 
sion (2). 



(2) • Art. S7Î. La question U plus imporionle consiste à déterminer à quel point 

• de la longueur de la course du piston la vapeur doit être interceptée afin d'obtenir 

• d’une quantité donnée de vapeur le plus grand effet utile possible : car alors une 

10 

• * • . 
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Nous avons fait observer qu’il y avait un seul cas où l'augmentation de 
l'expansion dans le but de diminuer la force motrice pourrait être de quel* 
que utilité: c’est lorsque les circonstances de temps et la longueur de la tra- 
versée font trouver de l’avantage à réduire celle force ou la vitesse du bâti- 
ment pour ménager l’approvisionnement du combustible. (Note I r *, art 8. ) 
Mais , dans ce cas, la réduction de la puissance de la machine s’opère avec 
toute facilité par la manœuvre des modérateurs ou registres d’admission de la 
vapeur, par la diminution des feux de la chaudière , et par l’abaissement de 
la tension de cette vapeur,' sans avoir besoin de recourir au mécanisme par- 
ticulier d’une expansion variable. (Yoyez notre avant-projet d’appareil de 
180 chevaux, et la note de M. le capitaine Labrousse. ) 


S 1 . DC MEILLEUR SYSTÈME DE COXSTRUCTKW A ADOPTER POUR LES MACHINES 
A VAPEl'R MARIEES. 

Les machines du type Sphinx, adopté depuis 1830 par la marine française, 
sont plus pesantes et consomment plus de combustible que celles de même 
force nominale construites actuellement par MM. Maudslay et Field , ou par 
MM. Miller et Rnvcnhili. Cela lient principalement, comme nous venons de 
l'exposer, à un mode plus avantageux de distribution de vapeur employé 
dans ces dernières. En appliquant cette amélioration à la construction de nos 
machines, il en résulterait une diminution notable sur la consommation de 
combustible et sur le poids 'de l’appareil évnporaloire. L’adoption en môme 
temps des chaudières de MM. Maudslay et Field, qui soht les plus par- 


• quantité donnée de combustible produit le maximum d’effet. • — I.’arl. 422 a 
pour but d'établir le rapport des consommations de combustible entre les machines 
agissant avec ou sans expansion. — • Art. 451 (Tiroirs de Seaward). Les tiroirs de 
.* condensation et de vapeur, e’tant entièrement distincts l'un de l'autre, quoique mis 

• en mouvement pur nn seul excentrique et un seul mécanisme, peuvent être réglés 
> de manière 4 faire agir la vapeur par expansion pendant une portion quelconque 

• de la course du piston, ce qui est important lorsqu'on fait usage de la vapeur à 

• haute pression. • (Ouvrage de Trcdgold , nouvelle édition anglaise, 1818.) 
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laites que nous connaissions, en serait la conséquence toute naturelle. 

Il serait possible aussi d’obtenir plus de légèreté dans l’appareil moteur, 
sans renoncer à la solidité que présentent «os appareils en usage. Les mado- 
nes pourraient être jwsées sur des carlingues plus élevées; î! s’ensuivrait 
üpe réduction dans la hauteur des bâtis, qui seraient moins sujets aux frémis- 
sements ou aux trépidations qu’on remarque souvent dans les charpentes lé- 
gères ou trop élancées, et les poids de ces bâtis et de leurs accessoires se trou- 
veraient également réduits. Les bâtis des machines Maudslay, qui sont à la 
fois un modèle de légèreté et de grâce, ne manquent pas non plus de soli- 
dité , à raison sans doute de leur peu d'élévation , comme on peut s en con- 
vaincre en observant la grande différence de hauteur qui existe entre les car- 
lingues des machines et celles des chaudières. 

D’autres améliorations pourraient être apportées à diverses parties du mé- 
canisme , telles que l’articulation à menottes de là grande bielle avec le bou- 
ton des manivelles, qui n’exige pas, comme celle en. usage sur nos appareils 
du type Sphinx , las opérations aussi fréquentes du nivellement des arbres de 
couche; l'articulation de cette grande bielle avec sa traverse, récemment ad- 
optée par MM. Maudslay, et au moyen de laquelle les pièces de communica- 
tion de mouvement sont moins exposées à être faussées ou cassées par suite 
du dérangement ou de la rupture de l’une d’elles; la forme des tiroirs et de 
leurs boites, leur mode de garnitures, dont on trouve d’excellents modèles 
dans quelques machines de construction anglaise ; enfin plusieurs petits dé- 
tails , qui ne sont pas à négliger parce qu’ils concourent ensemble à faciliter 
le travail des appareils et a leur conserver long-temps toutes leurs qualités 
premières, mais dont l’importance est bien appréciée lorsqu’on examine l’é- 
tat d’entretien de ces mécanismes après quelques années de service. 

je «V. • V ■% 'V. 
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£ S. PP MEILLEUR SYSTÈME PE CHAUDIÈRES A VAPEUR MARINES. 


Les chaudières adoptées par les constructeurs de machine» marines à basse 
pression sont généralement de forme rectangulaire ou <1 tombeau (1) , et ne 


(1) Les chaudières de forme circulaire et à cylindres concentriques , à l'imitation 
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diflérent cuire elles que par quelques détails de dispositions intérieures qui 
en rendent le service et l'entretien plus ou moins faciles. Leur puissance de 
production est nécessairement proportionnée à la quantité do vapeur que la 
machine doit consommer |K>iir développer sa force motrice. Celte puissance 
i-vaporaloirc de la chaudière dépend principalement de l’étendue des surfaces 
exposées à l’action de la chaleur. En comparant entre elles les surfaces de 
chauffe. des chaudières, on doit faire une grande différence entre celles sou- 
mises à l'action immédiate et rayonnante du feu , et celles qui reçoivent la 
chaleur de la llammc et de la fumée dans leur passage des foyers à la chemi- 
née (2). L’excès de température que doivent avoir les produits de la oom- 
Imslion pour transmettre la chaleur au liquide environnant limite la lon- 
gueur des conduits qui reçoivent ces produits , et dont les coudes , trop mul- 
tipliés, nuiraient en même temps au tirage ou exigeraient un surcroît d’élé- 
vation de la cheminée. 

Les chaudières Sphinx construites par M. Fawcctl sont celles qui pat- 
leur puissance évaporaloire conviennent le mieux à ce type de machines. 
Mais en introduisant dans les appareils marins le système de régulation de 
vapeur employée pur MM. Maudsiay et Field , on doit aussi adopter les pro- 
portions de leurs chaudières dont la puissance correspond à cette régulation , 


de celles des bateaux des États-Unis, ont joui quelque temps d'une assett grande 
faveur, mais les nombreux inconvénients de leur application au service de la mer 
<-n ont bientôt déterminé l’abandon. Xous avons dit, page AO, que la plat grande 
difficulté pour l'application de la liaulc pression aux machines navales résidé dam 
/'appareil e'naporaloire. Aussi plusieurs savants et mécaniciens , au nombre des- 
quels se distinguent M. le baron Séguicren première ligne et ensuite M. Frituot, se 
sont livrés à des expériences suivies cl à des éludes sérieuses sur la construction de 
eet appareil. Leurs recherches ont été utilisées par M. Beslny dans la cunccptiou de 
sa chaudière, que nous avons déjà citée , note (J), page A3 , et dont Fessai est or- 
donné sur un des bâtiments à vapeur de la marine royale. 

(2) Il résulte d'ane expérience faite par M. Robert Slcphcnson que pour les chau- 
dières des locomotives des chemins de fer ces deux effets sont entre eux dans le rap- 
port de 3 à 1 {Traite det machine t locomotives , par M. G. de Pambour, 1" édi- 
dion, p. Al). Plus tard, M. de Pambour a annoncé que l'effet évaporaloire est à peu 
prés égal dans les surfaces dos foyers et dans les surfaces des tubes conducteurs de 
llanmie, celle-ci étant entraînée par le fort tirage de la cheminée lorsque la loco - 
motive- est en action. 


Digitized by Google 


• » 


Ciiap. il. — Appareils a Vapelr marins. 77 

èt qui possèdent crt outre d'autres avantages': pur leur mode de construction 
elles présentent plus de facilités pour l’entretien ou le nettoyage, et par la 
solidité de leurs liaisons elles permettent de faire usage do la vapeur à une 
tension plus élevée que d’ordinaire. Celte faculté peut être très précieuse 
pour augmenter la force de la machine lorsqu'elle est diminuée par la ré- 
sistance de la mer ou du vent contraire, c’est-à-dire au moment où elle serait 
le plus nécessaire. (Chap. I, § S, page 13.) La marche du navire étant retar- 
dée par Cette résistance occasionnelle, les pistons battent Un nombre moin- 
dre de coups , et une partie de la vapeur produite se perd sans emploi par 
les soupapes de sûreté : car, dans ce cas, la consommation de charbon reste 
à peu près la même, à moftis qu’on ne parvienne, mais assez difficilement , à 
quelque économie enl-nlentissant les feux ou éteignant des fourneaux. (Note !"■, 
Tableau n° IV, art. 1.) Diminuer, en pareille circonstance, Pexpansion de 
la vapeur dans les cylindres pour augmenter la force du' moteur serait un 
moyen qui offrirait des difficultés dans la pratique , cl n’aurait d’ailleurs au- 
cun résultat utile, puisqu’au degré où la détente est employée dans les meil- 
leures machines à basse pression , elle produit le même effet ou travail méca- 
nique que la vapeur à la tension de son admission. (Chap. fl, § 6.) Il serait 
plus avantageux, et en même temps d’una pratique plus facile, de pouvoir, 
à volonté, augmenter la tension de production de celle vapeur en; chargeant 
convenablement les soupapes de sûreté de la chaudière. Nous proposerons 
donc de régler le poids intérieur des soupapes do sûreté à raison de 7 a livres 
anglaises par pouce Carré, au lieu de 4 livres, ou à j atmosphère en sus de 
la pression extérieure. Un contrepoids serait placé sur le levier extérieur’ qui 
fait mouvoir la soupage, afin qu’elle pût se lever d’elle-même à 1 livres dans 
les cas ordinaires , et dans tes autres , à la pression dé 1 à 7 l livres par ponce 
cartré (3). • , 

• * t • ' • 

. 

• * 

(S) • Il serait aussi nécessaire que les bâtiments eussent un supplément de force 

• au delà de ce qu’exige leur plus grande vitesse. Ce surcrult de puissance serait 

• seulement employé dans le cas de vent et mer contraires, et leur procurerait alors 
» Tes moyens de se tenir encore gourernanlt. Les machines à haute pression pour- 
» raient être employées, mais elles consomment une trop grande quantité de charbon. 

• Trônez des machines à condensation nn peu plus fortes , et que le capitaine ait la 
■ faculté'de charger la soupape selon le besoin. Dans les cas ordi naircs , il la char- 

• géra d’une livre par pouce, par exemple; si le vent ou la mer augmentent, averti 
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Les chaudières Maudslay sont partagées en deux corps principaux pouvant 
fournir de la vapeur aux machines, indépendamment l’un de l'autre. On 
fait rarement usage de cette faculté, si ce n’est dans les cas d’avaries graves 
survenues aux fourneaux ou à l’une des deux machines. Cependant , dans les 
grandes traversées, si , le vent ou la mer contraires régnant pendant une as- 
sez longue durée, les machines ne pouvaient atteindre que la moitié de leur 
vitesse normale, la consommation de charbon pourrait être aussi réduite de 
moitié en Remployant qu’une des deux chaudières, et celte économie de 
combustible serait obtenue plus fréquemment si l’appareil évaporatoire était 
composé d’un plus grand nombre de parties. Les chaudières marines ainsi 
divisées en corps indépendants olfrcnt en outre des facilités plus grandes 
[tour leur montage ou leur placement à bord des bâtiments ; elles ont encore 
l’avantage de pouvoir être nettoyées par parties dans les longues traversées , 
sans interrompre le sillage du navire. I-i môme disposition pourrait être don- 
née aux chaudières du système Fawcelt ou autres. D’un autre côté, les dou- 
bles cloisons qui isolent les compartiments de.ces appareils en augmentent le 


• par le mécanicien que la machine n’a plus la force nécessaire pour s'opposer à la 

• résistance , il la chargera d'un nouveau poids, sans dépasser le poiut reconnu ca- 
- pablu de compromettre la sûreté du bâtiment. La soupape n'étant ainsi surchargée 

• qu’en raison du besoin, le mécanicien ne devra pousser les feux que suivant la 

• charge de la soupape; conséquemment on ne dépensera jamais que la vapeur indis- 

• pensable, et l’on ne consommera que le combustible nécessaire. • ( Etiquete de ta 
Chambre rlet Communes d Angleterre sur la navigation par la vapeur, année 

, 1831. Témoignage de M. Arthur H. ÎToldsworlh, membre de la Commission, n* 
1577.) 

» Si le bâtiment est entraîné vers la céte et qu'il ait besoin d'une pins grande force , 
» il pourra augmenter la tension de la vapeur sans danger. La méthode do produire 
» promptement de la vapeur, en Amérique, consiste à jeter de la résine au lieu de 

• charbon. — J’ai fait moi-mémo cette expérience. • ( Même Enquête. Témoignage 
de A1. Jacob Pcrkins, n“ 1760 et 1761). Les journaux anglais nous ont appris que le 
Great-lVestern , qui fait les voyages d’Angleterre aux Etats-Unis, se charge d’an 
approvisionnement de réside, et qu'il fait par conséquent nsage de cette méthode. 

• Pour les bateaux de rivières , il n'est pas nécessaire d’avoir à sa disposition un 

• surcroît de puissance; mais pour les bateaux allant à la mer cela peut être néecs- 

• saire dans un coup de veut. • ( Même Enquête. Témoignage de M. Joseph Miller, 
ingénieur-constructeur de machines, n* 3161.) 
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poids et sont plus exposées à ce qne des fuites s'y déclarent, à cause de l’oxy- 
dation rapide dans un endroit qui reçoit l'humidité provenant des infiltra- 
tions du pont ou de la condensation de la vapeur perdue, et où les répara- 
tions sur place sont très difliciles : inconvénients qui n'ont pas lieu lorsque 
ces compartiments ne forment qu'un seul corps. Ainsi l’utilité de cetto dispo- 
sition doit être achetée par un surcroît desoins de la part des mécaniciens 
chargés de veillera l’entretien en lion état des chaudières. 

Nous n’abandonnerons pas ce sujet sans y ajouter quelques réflexions sur 
les funestes accidents auxquels sont exposés les appareils évaporaloires, et 
sur les mesures de sûreté proposées pour les éviter; question du plus haut in- 
térêt pour l'humanité, aujourd’hui que les machines à vapeur sont univer- 
sellement répandues par leur application à tous les genres d’industrie. Nous 
renverrons pour plus de détails à l’extrait ( note VI ) du rapport d’une 
commission dont nous faisions partie, nommée au port de Toulon en sep- 
tembre 1838, pour examiner le projet d’ordonnance sur les bateaux à vapeur 
préparé par la direction générale des ponts et chaussées et des mines. 

11 résulte des recherches auxquelles se sont livrés les savants et les méca- 
niciens des temps modernes, MM. Arago, Dulong, Perkins, Marestier, le 
baron Séguier, etc., que tous les appareils de sûreté inventés jusqu’à pré- 
sent sont insuffisants pour' prévenir les explosions des chaudières à tapeur, 
et peuvent même, dans quelques cas', favoriser ccs événements désastreux. 
Le seul préservatif, mais le plus certain , est dans l’instruction et la surveil- 
lance continuelle des mécaniciens préposés à la conduite des machines et des 
chaudières, et il serait bien plus dangereux encore d’inspirer à ces agents 
une fausse sécurité. Que les réglements r que les ordonnances, soient donc di- 
rigés vers cette seule garantie. N'est-ce pas en effet trop présumer de la puis- 
sance de l’esprit humain , et vouloir renouveler le miracle de Promélhée , 
que d'exiger que la machine à vapeur, dont notre célèbre Bélidor a comparé 
les fonctions à celles d'un être animé, ait encore l'iulelligence ou l'instinct de 
sa propre conservation (4)î 


(4) • Voilà la plus merveilleuse de toutes les machines; le mécanisme ressemble 

• à celui des animaux. La chaleur est le principe de sou mouvement; il se fait dans 

• ses différents tuyaux une circulation , comme celle du saog dans les veines , ayant 
. des valvules qui s'ouvrent et se ferment à propos; elle se nourrit, s'évacue elle - 

• même dans des temps réglés, et tire de son travail tout cè qu’il lui faut pour sub- 

• sister. • (Belidor, Architecture hydraulique.) 
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Nous avons dit que la puissance évaporatoire des chaudières est mesurée 
principalement par l’étendue de leurs surraces de cliaulîe; mais elle dépend 
aussi de la masse du liquide soumis à l'évaporation , et du volume des capa- 
cités qui doivent premièrement recevoir la vapeur en réserve, pour la livrer 
ensuite sans interruption, en quantité suffisante, à la consommation des 
machines. Pour peu qu’on s’écarte des proportions que la pratique a indi- 
quées , on s’expose à tomber dans les erreurs les plus graves. (Voyez note XI, 
art. 1.) 

Nous avons dressé le tableau suivant compte seul propre à fournir une échel- 
le exacte de toutes ces proportions pour les chaudières marines , comparati- 
vement à celles adoptées par les plus habiles fabricants (5). 


(5) Une erreur , un oubli dans le calcul de ces proportions, peut déterminer les ac- 
cidents les plus funestes. Que scrait-il arrivé, par exemple, à la chaudière du La- 
, veiticr (noie XI*, art. 1), si.ee navire avait été d’unc construction plus légère ou 
avait offert moins de résistance au sillage pour permettre à l’appareil moteur de 
prendre sa vitesse de régime étde développer sa puissance? Un mécanicien impré- 
voyant aurait peut-être baissé le niveau de l’eau pour éviter les inconvénients prove- 
nant de l'insuffisance des réservoirs de vapeur. Car c'est souvent ainsi , et pour ré- 
médier au défaut de puissance évaporatoire des chaudières , que les fabricants ou 
lears agents ont déterminé les explosions de ces appareils sur des bateaux en essai 
qui ne pouvaient réaliser la vitesse promise. Si nous sommes bien informé, c'est à un 
t vice de construction qu'il faut attribuer l'explosion qui cul lieu l'an dernier sur un 
des bateaux destinés à la navigation de la Saône et du Rhône : les communications en- 
tre les bouilleurs cylindriques de la chaudière de ce bateau n'étaient pas assez nom- 
breuses ou convenablement disposées pour permettre à la vapeur de se rendre libre— 
ménl dans le réservoir supérieur, et il devait se former dans les cylindres inférieurs 
exposés à la (lamine ce qu'on nomme des chambra de tapeur. — De môme que les 
êtres animés, les machines à vapeur bien comlilueet , dont les organes sont dans de 
justes rapports, n'éprouvent point ces destructions subites et imprévues. Découvrir 
les proportions exactes ou les véritables règles de construction des chaudières à va- 
peur serait rendre un; des plus grands services i l'humanité : c'est donc vers ce but 
que doivent tendre tous les efforts. 
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3* TABLEAU . — Proposions de. 


Force do la chaudière ru cbcvaux-vapeun 


Nom du bâtiment auquel appartient la chaudière. 


Liamonc. 


Système de construction ou nom du fabricant. 


Maudtlay. 


Maudsby 


DIMENSIONS PRINCIPALES EN DEHORS DES TOLES. 

Longueur totale de b 'chaudière de l'avant A l'arrière. ........... 

Largeur totale ( largeur moyenne de relie* échangées à b partie des foyers). . . 

Hauteur totale au milieu , non comprit le coffre à vapeur 

Longueur to|ale des coffras 

Largeur totale de* coffres 

Largeur d« chaque coffre. ............ 

Hauteur de chaque coffre. » 

Nombre total des foyers dé jà chaudière 

Nombre de comparu dé chaud, ayant chacun an seul conduit dr chaleur à la cheminée. 
Nombre de corps dr ebandiècn indépendants pour la production de vapeur. . . . 
Forer r* cfarraui-fapcur de chaque rempart, de chaud, i un seul conduit de chaleur. 
Nombre de. fojrr* correspondant à chaque conduit. ........... 


Coffre» i vapeur. 


0.54*99 


061324 


*ur un 
eornparl de 
chaudière- 


par cheval. 


' • * . 

sur toute 

• 

sur toute ! 


RÉSULTATS DES CALCULS. 

la 

chaudière. ' 

par cheval. 

la 

chaudière. 

par cheval- 

J Volume de* ntudriers ou de la partie dr* fourneaux au dessous de* grilles .... m.c. 

0 457 ; 

0.«W 18 

1.679 | 

0.05344 

j Vntintk' des luj CSG «u du la partie des fmiruiraax au dessus des grille*.. id. 

0 533 

0.01350 

1.673 

0.05543 

\vlu(ua des ronduils de chaleur immerge* . i compter du fond des foyer*. . . . W, 

5.181 

0 36.VI8 

8.131 

0.16969 

Volume du conduit de cheminée ropip. entre le ni* eau de l’eau et le dôme de b chaud, id. 

0.076 


0.179 

• 

1 Volume de l’eau soumise 4 l’ évaporation. |d. 

4.538 

0.41130 

7.534 

0.I50SB 

| N olumc occupé parta vap., y compris le* coffres, et déduction faite du conduit de cbem. id. 

4.140 

0.17935 

11.479 

0.93906 


par cl icval. 

sur toute 
la 

chaudière* 

par cheval. 

ü.(&0*3 

10-791 

0.03569 

0.9GI40 

17.909 

oaafMo 

0.11497 

57.014 

0.13609 

» 

•. 

• 

0.1(815 

80.014 

0.17960 

U. ITOU 

77.863 

0.17286 


0.180 19 
0.73100 


ai.**) 


0.33497 

0-83*38 


0.18476 

t.tU8)6 


410.443 


o.snaoo 


1.0035*. 


1.00.160 


33.U40 

7.065 

1 1.000 
3.0QI» 
3.113 


Ü.OUCfl) 

CMH 570 


(Muoag 


U.U649M 

0.01403 


i.r« 

Cl.0.13 

0.(00 

3.000 

0.(60 

0.166 


0.06100 

U.0^366 


0,01598 


0.Î4» 

o.iso 

0-630 

0-301 


par chmral. 


«ir un 
leompnri. de 
chaudière . 


par cheval. 


par cheval 


0.01130 

0.04*06 


0.01906 
(1.0 1 313 


II. 310 

R 

0.646 
0.413 
0.690 
11» 
(1.580 
I -1167 
■ 1.144 
. 0.738 
0.3H0 
0.0314 


4.715 

4 

0.341 

0-396 

0.335 

O.;** 

0319 

0.334 

0.3713 

0.361 

è-073 ‘ 

0.0041 


Longueur du coudait de chaleur immergé , i compter du milieu des foyers. . . . mW. 
Nombre de coudes A angle droit formés dans ectlc longueur jusqu'à la cheminée. . . . 
Aire de la section transversale à Centrée des cendriers correspondant au même conduit, m.q. 
Airs de la section transversale au Nmd des cendriers correspondant au même conduit, id. 
Aire de b section Uansrmalc au milieu des cendriers correspondant au même conduit, id. 
Aire des grilles d«* foy en correspondant au même eonduir de chaleur. . . . . , id. 
Aire de la section transversale A T entrée des foyers corresp. au roôtor conduit de rbal. Id. 
Air® de la section tranaversale au fond de* foyers corresp. as même conduit de chaleur, id. 
Airo de la section transversale su milieu des foyers corresp. au même conduit dr chat. id. 
Aire dr la aertiou transe male du conduit de chaleur faite i 3 mètres du fond des foyers id. 
Diamètre de l'ouverture de cbacuoe des deux ; quatre pour les 490} soupapes drsOrcté. met. 
Aire da tcHo ouverture. . m.q. 


1.36*14 


0.03 tût 
0.01574 


0.09603 


001767 

O.outtte 

u 

A* 

0.01004 

0.(81080 

's 


0.QI606 

0.05104 


0.01Î30 

001598 


0.0381$ 

8.08400 


0.01535 
0. 04330 


j Volume total de la chaudière» •■■«••••••«••* ».....id. 

Surface dès foyars r* posée directement au feu (dessus et télés réunit} m.q: 

* Strf. dus coinf. dfcliçJ. immergés, à partir du fond des foy. k fond, dessus et côtés rcun.’ id. 

£urfaco totale de chauffa ( . T ..... . . . . ... . ..id. 

Surface totale dus grilles recevant le combustillc . . . Id. 

Vide des -grilles ou Section du pansage de l'air nécessaire à ta combiMtlon id. 

Hauteur du conduit dp cheminée entre le niveau de l'eau et le dôme de b chaudière, met. 

Hauteur de la rfamiuéc au disaus du dôme, non. compris la couronne Id. 

Diamètre de ta cheminée Id. 

j Aire de la aeelion de U cheminée m.q. 


OBSERVATIONS. — Toute» le» chaudière* Mauétby, i l'exception de frite du Papidt, 
sont divisées eu deux corps podvant fournir indépeodammeut de la vapeur aux marhÜHi*. 

* Dans les calculs reblifsaux surfaces de chauffe des chaudières, bous avons distingué les 
surfaces de» foy en de celles des conduite de chaleur i In premières ne comprenant qur les 
partir» de» fourneaux situées au dessus des grille» et exposées a faction immédiate du feu. 
H y aurait encore une dhlinciion ev^x Importante a établir entre les surface* do conduite 
de chaleur qui sont dans le «uialnag* des foyer» ci frappées pur la flamme, et J« sur faces 
1 ne reçoiveat que b ebalew tram mise b fumée. Les partie» supérieures des parois 


P* développent réelItMDCot b puissance do 
de e» conduite reçoivent aussi plus de du nominale. 

périmées desquelles U est résullê que des n ■<&*« de «n» dr* transatlantiques « été cai- 
x prés ttm autel» ou i quelque distance des f » mvlimètvss au dessus dm enduits le» 
nombre d'heure* de chauffe. * •<* **** 

• ~ Le» chaudières de 96 «bHtUI de F4f\ oheval ont été calculée* d après les Chain 

« après les plans Insère* dans b nouvelle »nncllemsnl an ronMWtehimi moyenne» 
plans sont tracés sur me plus petite «;»( !5* n * ds 441 à 3*3. Vayrt ,p. 84. 

1res chaudière*. dont ueUs avons les plans I 
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Observations sur le tableau comparatif des calculs sur les chaudières marines 

tl basse pression. 

Nous avons réuni dans le tableau précédent les chaudières de 12 à 180 che- 
vaux' dont nous avons les plans, et qui appartiennent au même système de 
machines. Nous y avons joint tes chaudières de 160, modèle Fawcelt et 
modèle Miller, afin de les comparer à la chaudière de même force, modèle 
Maudslay. 

Les porportions cl les résultats des calculs des chaudières Maudslay, quoi- 
que construites par le même fabricant, ne suivent pas une échelle progres- 
sive très régulière. On voit par exemple que, le volume des chaudières 
ainsi que leur surface de chauffe ou leur puissance évaporatoire par unité de 
cheval devant varier en raison inverse de leur force nominale, la chaudière 
de 120 chevaux présente dans ce sens une anomalie : aussi celto chaudière, 
qui appartient au bâtiment à vapeur le Castor , a toujours été reconnue com- 
me produisant de la vapeur en excès pour la consommation de la machine. 
La chaudière de 30 du Liamane , bateau-poste de la Corse, et celle de 80 du 
Ilapide , dont les conduits de chaleur, disposés transversalement dans un ar- 
rière-corps, ont un grand nombre de coudas, sont plus difficiles à entrete- 
nir, et ont proportionnellement moins de tirage, et conséquemment leurs 
cheminées sont plus élevées; les dispositions de la chaudière du Rapide sur- 
tout, qui a été copiée ou , pour mieux dire, doublée pour les appareils de 160 
du Fulton, du Météore, etc., construits à l'usine d’Arras, nous paraissent 
très défectueuses , et ce n'est pas un modèle à imiter. Les chaudières plus 
modernes de 160 et de 180, par MM. Maudslay et Field , ont leurs conduits 
beaucoup mieux disposées pour le tirage, et elles ont reçu de ces constru- 
cteurs plusieurs perfectionnements qui en rendent l’entretien et le nettoyage 
extrêmement faciles. 

En comparant la chaudière de 100 Fawcelt à celle de 160 Maudslay, on 
peut remarquer que leurs volumes ou leurs poids , ainsi que leurs surfaces 
de chauffe ou leurs facultés productives r sont assez exactement dans le 
même rapport que les dépenses de vapeur qu’exigent les deux systèmes de 
machines pour lesquelles elles sont construites, c’est-à-dire que ces volu- 
mes et ces surfaces sont à peu près dans le rapport de 6 à 4. { Chap. Il, g 6, 
page 69.) . 

La chaudière Miller de 160 chevaux est en trois compartiments à conduit 
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de chaleur, an lieu de deux comme dans les chaudières de ICO Mundslay et 
Fqwcelt; mais les trois compartiments n’ont qu'un seul réservoir commun 
de vapeur comme dans la chaudière Fawcelt. Elle.! proportionnellement plus 
de surface de chauffe que la chaudière Maudslny de même force , quoique les 
machines qu'elle alimente de vapeur n’en consomment pas plus que les ma- 
chines Maudslny. Elle possède donc une supériorité de puissance producti- 
ve (1) qui peut expliquer la facilité qu’on a d’y multiplier les extractions d’eau 
chargée de sels sans craindre de faire trop baisser la tension de. la vapeur, 
et le succès qu'un mécanicien anglais y a obtenu en employant ce procédé 
pour diminuer les dépôts calcaires. Malgré cet avantage (qui est évidemment 
compensé par un surcroît de dépense de combustible, et qu’on obtient avec 
plus d’économie et de certitude au moyen du procédé de l'argile), la chaudière 
Maudslay, qui eh a plusieurs autres fort importants et qui est plus légère,, 
mérite la préférence. 

En résumé,. la puissance évaporatoire des chaudières doit toujours être 
proportionnée à la consommation des machines qu'elles alimentent. Ainsi, 
tant qu'on ne changera pas le système de régulation de vapeur des machines 
modèle Sphinx, les chaudières Fawceti seront les mieux appropriées à ce 
système de machines. Il est évident aussi que les chaudières de 180 chevaux 
Maudslay seraient encore insuffisantes pour (es machines Sphinx, puisque la 
puissance de ces chaudières est à la puissance de celles de 160 Maudslay com- 
me 0 est à 8 , tandis que la puissance de ces dernières est à la puissance des 
chaudières de 160 Fawcelt comme 8 est à 10. Les chaudières de. 160 Fawcelt 
auraient donc assez de puissance productive pour suffire à dis machines de 
200 chevaux dont la distribution de vapeur serait réglée suivant le système 
Maudslay.. 

Eu proposant d’adopter pour modèle les chaudières à vapeur marines con- 
struites par MM. Maudslay et Fiekl , nous devons observer toutefois qu’on leur 
reproche assez généralement le défaut de n’avoir pas une capacité suffisante 
pour tenir en réserve la vapeur produite. Ce manque de capacité est un oi>» 
stade à la libre production ot à l'émission continue de la quantité de vapeur 
nécessaire pour la consommation des machines , et il eu résulte aussi que , 


(1) A une époque toute récente, M. Miller lui-mèmo nous a assuré qu'ayant re- 
connu cet excès de puissance de ses chaudières relativement aux machines, il en 
avait réduit les dimensions. • • 

’ ’ ? ‘ 
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par le peu d’élévation du dénie au dessus du liquide en ébullition , l'eau est 
souvent entraînée avec la vapeur dans les cylindres ; inconvénients qui se 
sont manifcslés d'une manière très grave à bord d'un de nos bâtiments à va- 
peur, le Lavoisier, et qui n’ont pu être attribués qu’à ce défaut do proportion 
du volume de vapeur de sa chaudière. (Note XI, art. 1). Les mêmes incon- 
vénients, quoique à un bien plus faible degré, ont été observés sur les 
chaudières de 160 Maudslay placées à bord des paquebots-poste le Scamandre 
et l’Eurotas. On voit en cllct , d’après le tableau précédent, que le volume 
de. vapeur de la chaudière de ICO Maudslay n’est que de i5“*.92t ou de 
O"'009oâ par force de cheval. Ce volume est bien inférieur à celui île la 
chaudière Sphinx qui , réduit d’un cinquième ou dans le rapport des consom- 
mations de vapeur des machines Spltinjc aux machines Maudslay, serait en- 
core do SS**. 529 pour 160 chevaux ou 0 m M 1081 par cheval. C'est à cette der- 
nière proportion qu’il convient d’amener le volume de vapeur de la chaudière 
du 160 Maudslay. Nous le porterons doucà 22*'. 3 ou 0~'.140C2o par cheval , 
comparativement à la chaudière Sphln.r ; et pour cela il suffira d'augmenter 
de 20 centimètres la hauteur de la partie comprise entre le niveau de l’eau et 
lé dénie de la ehaudière, sans toucher aux autres dimensions; c’est-à-dire 
que la hauteur totale de la chaudière de 160 Maudslay sera de 2 nl .88, au lieu 
de 2-.08. 

las distributions intérieures des chaudières étant réglées entre elles sui- 
vant les proportions que l’expérience a démontrées les plus avantageuses, il 
est évident, d’après la théorie, confirmée par les résultats de la pratique; 
que les consommations de combustible et par conséquent les surfaces de 
chauffe par cheval suivront une progression décroissante en raison 'inverse 
des puissances nominales de ces chaudières. Si l’on avait une Suite d’expé- 
riences exactes déterminant les consommations de charbon des chaudières 
de différente force, construites sur le même système, il serait facile d’en con- 
clure une échelle des surfaces de chauffe, ainsi que des autres parties des 
chaudières, proportionnellement à leur puissance nominale. 

D’après le mémoire de M. le lieutenant Balduck , la consoinmalioo de com- 
bustible des machines de 220 chevaux de la iledea a été évaluée à 8 livres an- 
glaises par cheval et par heure, avec du charbon ordinaire, et à 7 livfes avec 
du charbon de première qualité. Nous la supposerons moyennement de 
7 j livres =3.10 kilogrammes. La consommation des machines de 320 che- 
vaux du Sirius est de 3.25 kilogrammes, et celle des machines de 150 che- 
vaux du Créât- Western 2.82 kilogrammes par cheval et par heure. (Note II, 
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art. 1.) Nous porterons à S kilogrammes par cheval et par heure la con- 
sommation des machines de 50 chevaux. Opérant sur ces quatre bases , nous 
établirons , par interpolation , la série suivante : 


Fou p de la rhatubere. 


immidon de charbon par 
cheval et jiar heure. 


Chevaux. 

50 

80 

90 

!O0 

1*0 

140 

160 

1» 

*00» 

4*0 

SCO 

300 

340 

MO 

400 

450 

500 

JÜIOÇTIOI. 

3-WXi 

4.500 

4.4*0 

lL 

4.185 

I.ÙY 

3.87Ü 

3.7 lu 

' ;kv. 

3 *U0 

5.385 

1 

3.*» 

3.2SI 


2.963 

4.920 

2.653 


En prenant pour modèle la chaudière de 100 Maudslay, dont la surface de 
chauffe est en totalité de 148“’. ou de 0*s.925 par cheval , cl observant que 
les surfaces de chauffe par cheval doivent être proportionnelles aux consom- 
mations de combustible, nous aurons 


Fturre de h chaudière. 

Chevaux. 

50 

SU 

» 

100 

190 

140 

U» 

180 

*00 

1 j 

« j «50 

300 

390 

350 

400 

450 

500 

CiTiwKiintatHiq ri.- charbon pur 
cheval d par heures 

Ktlo^ram. 

tt-OÛO 

4 -KW 

4 - 4*0 

4 ,540 

4.185 

4.030 

5 870 

5.710 


3.400 3 . 3 ® 

! _ 

3.2811 

3-430 

3.150 

*4185 

2 - 8*3 

2655 

Sur Tare <lc rh„uff. par cheval. 

Méc. carr. 

4.400 

1.080 

1.000 

1.040 

1.000 

0.965 

0 . 9*5 

aeoo 

0.850 0.815 0.810 

j | 

0.783 

0.790 

0.755 

0.715 

Ü. 6 T 3 

0-630 

Surface totale de chauffe. 

id. 

00.0 

86.4 

95.4 

10 * 4 ) 

140.0 

135.1 

148.0 

1 G 0-2 

170.0 179.3 *WJ 1 

1 1 

233,5 

249 -Û 

* 64 .» 

* 80.0 

303 . 7*1 

*. 15.0 


Nota. Il est essentiel d’observer que les consommations de charbon , calculées 
d'après celles des chaudières de 50 , 220, 320 et 450 chevaux , correspondent à des 
machines dont la distribution de vapenr est réglée suivant le système Maudslav ou 
.Miller , c’est-à-dire de manière à interrompre l’introduction de la vapeur dans les cy- 
lindres aux ~ de la course des pistons, et que, si la vapeur était admise pendant les 

, comme dans les machines Sphiux, il faudrait augmenter proportionnellement 
ces consommations, et par suite les surfaces de chaude. 

Les volumes occupés par l’eau soumise à l’évaporation suivront le rap- 
port des surfaces de chauffe, puisque les bouilleurs ou lames d’eau qui enve- 
loppent les conduits de chaleur doivent avoir pour é|taiss«ur constante celle 
que l'expérience a fait reconnaître la pluS propice à la transmission de la cha- 
leur dans In masse liquide. 

Les volumes des cendriers, foyers et conduits de chaleur, suivront lc môme 
rapport que les volumes occupés par l’eau. 

Ixss volumes occupés par la vapeur en réserve, y compris les coffres , se- 
ront proportionnels aux forces nominales des chaudières ou aux quantités de 
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vapeur consommées par les machines; c’est-à-dire que l’unité do volume des 
réservoirs de vapeur ou le volume de vapeur par cheval sera constant et égal 
à 0' *.110625 que nous avons proposé d'adopter pour les chaudières des ma- 
chines du système Maudslay. 

On doit se rapprocher autant que possible des rapports que nous venons 
d'indiquer entre les volumes des differentes capacités des chaudières et leurs 
surfaces de chauffe; néanmoins il Cuit observer que leur ensemble ou leurs 
dimensions principales dépendent aussi du la forme et des dimensions des na- 
vires pour lesquels ces chaudières sont construites. 


S ». DE LA PARTIE DE L'APPAREIL DESTINÉE A AGIR CONTRE LA RÉSISTANCE QUE 
L'EAU OPPOSE A LA MARCHE DU NAVIRE, OU DES ROUES A AIRES. 

De tous les moyens proposés pour transmettre l’action du moteur à la ré- 
sistance qu'éprouve la marche du navire, aucun 'jusqu'à ce jour n’a été re- 
connu préférable à celui des rouo6 à aubes. Nous nous dispenserons d'entrer 
dans les détails des divers moyens de ce genre qui ont été essayés sans 
succès , tant en Amérique qu’en Angleterre et en France. L’avantage incon- 
testable des roues à aubes consiste évidemment dans la nature de leur mou- 
vement rotatoire, qui régularise leur impulsion : la condition principale de 
' toute application mécanique est la régularité, tant delà part du moteur que 
de celle du travail à exécuter ; et , lorsque le genre d’application ne comporte 
pas lui-môme cette qualité indispensable, on est forcé de la lui procurer à 
l’aide de volants. Sous le rapport de la régularité d'action , les roues à aubes 
ne le cèdent qu’au propelleur à vis d'Archimède; elles réunissent aussi au 
plus haut degré les avantages de solidité et de durée que doit avoir ce méca- 
nisme, exposé aux eflbrts violents de la mer. 

Il nous semble qu’on s’csl beaucoup exagéré l’inconvénient de la saillie des 
• roues à aubes ou de leurs tambours sur les flancs des navires à vapeur armés 
pour la guerre. Il serait avantageux sans doute de pouvoir meure ce méca- 
nisme à l’abri du boulet. Mais si l'on parvient à préserver des coups de l’en- 
nemi les machines et les chaudières ( ce qui aura lieu dans les grands bâti- 
ments, dont les dimensions permettront de loger l’appareil au dessous de la 


CHAT- II. — APPAKE1L6 A TAPEUR MARINS. 


80 

flottaison ) , la plus grande difficulté sera vaincue : car quelques rayons rom- 
pus par les boulets n’empêclicront pas souvent de faire usage des deux roues 
ou au moins d’une, et ces avaries ne seront d’ailleurs ni plus dangereuses -ni 
plus difficiles à réparer que celles auxquelles sont exposés la mâture et le 
gréement, seul moyen de locomotion des bâtiments à voiles , dont les bâtiments 
â vapeur peuvent également disposer. 

Ou se rend facilement raison des désavantages que présenteraient les roues 
à aubes placées dans l’intérieur des navires. 

lin moyen de transmission de l'action du moteur, essayé depuis long-temps, 
a été proposé de nouveau par M. Janvier, officier de la marine royale, mais 
avec des perfectionnements importants cl lin présage de succès inspiré, à 
juste litre, par les connaissances spéciales de cet officier et la pratique éclai- 
rée qu’il a acquise à la tuer. Ou sait qu’en mécanique, et pour la iner sur- 
tout, les expériences sur un petit modèle n’ont rien de décisif et ne peuvent 
donner tout au plus qu’une présomption favorable pour l’application en 
grand. On recule alors devant la dépense en pure perte qu’occasionne trop 
souvent la réalisation d’une application dont le succès est incertain. La con- 
fiance accordée au méeauisijie de M. Janvier (dont on trouve la description 
dans la deuxième édition de son Manuel du mécanicien de bâtiments à vapeur \ 
avait déterminé le ministre de la marine à en autoriser l'essai sur un bâti- 
ment à vapeur de la force de 40 chevaux (I). Il s’agissait de vérifier si le but 
principal recherché par l’inventeur, celui de mettre cette partie de l'a[>parcil 
moteur complètement à l’abri, comportait aveclui non seulement l’égaliléd’ef- 
, fet utile, niais les avantages de régularité d’action , de solidité, de facilité des 
réparations, dons sont éminemment pourvues les roues à aubes. Il faut ob-‘ 
server en outre que l’application du mécanisme proposé aurait exigé des mo- 
difications dans la structure des machines cl compliqué leurs dispositions, 
<U* *i doivent indispensablement se prêter avec facilité à toutes les opérations 


(1) ■ line seule invention de cc genre semble devoir être plus heureuse, c’est celle 

• des pales articulées de M. Janvier, licnlenanl de vaisseau ; mais malheureusement 

• il ne les a pas encore soumises à uue épreuve sur une grande échelle, qui pourrait' 

• seule étre-décisivc , et qu’il est autorisé i faire n Cherbourg sur un bâlimenl de 
> AO cheveux. > {.Rapport sur! s matériel de la marine , par M. le baron Tupinier. 

1 838 , p. 68.) Cet officier renonça depuis à l'essai de son mécanisme sur les bâti- 
ments de mer , cl se borna à le proposer pour les rivières et canaux. 
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manuelles pour les conduire. Quels qu'eussent été les résultats de col essai , 
ils auraient attesté du moins les louables efforts de la marine française pour 
obtenir des perfectionnements dans une branche aussi importante de sou 
service , et qui est destinée à devenir un jour le plus grand élément de sa 
force. v ' < 

Dans ces dernières années on a cherché à substituer la vis d'Archimède 
aux roues à aubes comme moyen do propulsion das bâtiments A vapeur. Les 
résultats des applications que ce propelleur a reçues en Angleterre et aux 
Etats-Unis ont engagé la compagnie du Greca-H / estera à l'adopter pour le 
bâtiment en fer de .mille chevaux le Mammouth, qu'elle fait construire. La 
France lie pouvait rester étrangère à des essais dont les succès auraient la 
plus grande influence sur l’avenir do notre marine à vapeur, surtout si l’on 
parvenait en même temps à pouvoir faire usage d'appareils légers et peu volu- 
mineux , à haute pression , pour nos vaisseaux de guerre. Uft des paquebots- 
poste de la ligne entre Marseille et la Corse doit recevoir un propelleur à vis 
du système du capitaine Smith ; ce système et celui du capitaine Ericson se- 
ront essayés comparativement à bord d’un des navircs.à vapeur de la marine 
royale, sur la proposition de M. Labrousse, lieutenant de vaisseau, qui a 
reçu la mission d’aller en Angleterre examiner l'état des progrès du nouveau 
propelleur substitué aux roues à aubes , et le choix du ministre de la marine 
ne pouvait porter sur un oflicier d'un mérite plus distingué et plus capable 
que M. Labrousse de remplir celte mission spéciale. Les deux projtnllcurs 
essayés eu Angleterre sont construits d'après les principes du propelleur à' 
vis qui fut proposé en 1823 par un Français, le capitaine du génie Dolisle , 
dans nu rapport adressé au ministre de la marine; proposition à laquelle il 
ne fut pas donné suite. Le propelleur Ericson , breveté en 183G , est absolu- 
ment semblable au propelleur Delislc; l'un et l’autre ayant deux vis, placées, 
de chaque cèlé de i’éLanibol à l'arrière du navire, et composées de six segments 
d'hélice formant ensemble un tour entier sur un cercle concentrique à l'axe 
du la vis et fixé à quaire branches ou rayons partant de cet axe. Le propelleur 
Smilti n’a qu’une seule vis, logée dans une ouvçrlure du massif de bois de 
L'arrière entre la quille et l'élambot, et composée de deux segments d'hélice 
( nombre auquel on parait s'ètre arrêté après plusieurs épreuves ) formant un 
tour entier et reposant sur l'arbre de la vis , qui par conséquent est entière- 
ment pleine. Ce serait ici une discussion prématurée que celle des avantages 
et des inconvénients de la vis comparée aux roues à aubes ;. les résultats des 
essais qui ont eu lieu jusqu’à ce jour en Angleterre ont été d'ailleurs parlai- 
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tcment analysés et appréciés par M. Labrousse. Dans sa nouveauté , l’emploi 
pratique de ce mode de propulsion présentait des obstacles tels qu’il était â 
craindre de le voir abandonné , comme on a fait de tant d’antres. M. La- 
brousse s'est particulièrement attaché & faire disparaître ces obstacles; et, 
quoique quatre ou cinq années d'expériences n’aient pas beaucoup avancé 
la question, envisagée sous ce rapport elle n’en mérite pas moins d’être 
encore sérieusement étudiée , à cause de son extrême importance. (Note XII , 
art. 3.) 


$ 10- P ES ROUES A Al'DES ORDINAIRES ET DES HOIRS A ACRES AGISSANT 
VERTICALEMENT DANS L'EAU. (Yojei Noie !«, ut. I et S.) 

Les roues à aubes ordinaires, garnies à leur circonférence d’un certain 
nombre de bordages en bois appelés pales ou autres , sont fixées invariable- 
ment à Un axe ou arbre qui leur communique le mouvement de rotation im- 
primé par la machine. Ces Aubes sont maintenues par des bottions à crochet 
et â écrou , qui les lient aux rayons des roues de la manïèro la plus solide ; 
et -leur disposition est telle que leur surface impulsive est dirigée vers le cen- 
tre dcs’roucs ou en diverge généralement très peu. Il en résulte que chaque 
'aube n’agit dans la direction la plus avantageuse pour faire marcher le navi- 
re qu’au point le plus bas de sa révolution; si ce n’est pas là qu’est précisé- 
ment son maximum d’effort , c’est du moins à cette position qu’elle utilise la 
totalité de son action dans la direction de la résistance à vaincre. Dans les 
autres positions , une partie de 1’qflbrt imprimé à l’aube est dépensée à pres- 
ser l’eau en avant de là verticale ou à la soulever à l’arriére. Il est évident 
que plus la roue sera plongée dans l’eau , plus chaque aube perdra de son 
action en entrant et en sortant. Si la roue était immergée jusqu’à son axe , 
l’effet do l’aube à son entrée dans l’eau ou à sa sortie serait nul pour faire 
avancer le navire, et enfin il s’opposerait à la marche si la roue avait une 
immersion encore plus considérable. Il faudrait dohe, pour que la roue à au- 
bes ordinaires pût toujours agir de la manière la plus avantageuse, que son 
immersion ne fût ni moindre ni plus grande que l’enfoncement que doit avoir 
l’aube là plus basse lorsque le bâtiment est droit et au tirant d’eau convena- 
ble. Mais on conçoit 'qu’il est impossible, dans bien des circonstances, que 

t 
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les ronei puissent se maintenir à celte position; souvent, par l’effet des rou- 
lis , une des roues sera plongée jusqu’à l’axe, tandis que l’autre sera entière- 
ment hors de l’eau; le tirant d’eau du bâtiment variera aussi en raison du 
chargement ou de l’approvisionnement en combustible , et les roues pour- 
ront être trop immergées , surtout au commencement d’un long voyage. 

On a cherché à remédier à ces défauts des aubes ordinaires 4n leur substi- 
tuant d’autres aulies pouvant se mouvoir en même temps que la roue exéeutc 
sa révolution , et de manière à garder à peu prés la position verticale lors- 
qu’elles agissent dans l’eau. -De tous les mécanismes imaginés pour atteindre 
ce but , le seul qui ait été adopté avec succès est la roue à aubes mobiles et à 
mouvement excentrique , construite en France par M. Cavé (l)et en Angle- 
terre par M. William Morgan. Ces deux genres de oonstrnction , Irisés sur le 
même mode d’action des aubes , ne diffèrent entre eux que par quelques dé- 
tails dont les avantages nous paraissent être en faveur du dernier. Les aubes 
mobiles, entrant presque verticalement dans l’eau, ne produisent point les 
secousses que l’action oblique des aubes ordinaires fait éprouver au bâtiment 
et à la machine. . • 

Les roues à aubes mobiles construites par M. Cavé occupent sur l’arbre de 
couche le même emplacement que les roues à aubes ordinaires. Le mouve- 
ment des aubes leur est donné au moyen d’un cercle excentrique à l'arbre 
des roues placé contre la muraille du navire , et sur lequel tourne un collier 
portant les bras qui vont . s'articuler aux manivelles des aubes fixées à l'extré- 
mité intérieure de leurs essieux, ces essieux se mouvant dans des coussinets 
portés par tes rayons ordinaires près des limbes polygonaux des roues. Un 
des bras , de dimension plus forte , est fixé d’une manière invariable avec le 
collier d’excentrique, et commandeou dirige le mouvement des au très bras, qui 
sont à articulation libre sur ce collier. C'est de ce bras directeur ou bras fixe 
que dépendent les longueurs des autres bras , lesquelles devraient être calcu- 
lées de manière à ce que toutes les aubes pussent prendre successivement les 


(1) La première application des roues à aubes mobiles et à mouvement excentrique 
a été faite en 1857 par M. Cave sur le bateau en fer la Seine. En Angleterre, pre- 
mièrement M. Seaward, et en dernier lieti d'autres fabricants, ont adopté le système 
français de M. Cavé, dans le but de se soustraire au privilège de paterne de M. Mor- 
gan , comme peut le faire supposer le procès qui fut intenté par ce dernier à 
M, Seaward. 
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mêmes positions quo celles de l'aube mue par le bris directeur pendant une 
révolution de la roue; c’esl-à-dire qu’il faudrait que les bras, distribués à éga- 
le distance sur la circonférence du collier, et dont les directions s’écartent 
plus ou moins du centre de l’excentrique , fussent constamment terminés à la 
circonférence décrite de ce centre, et à laquelle les extrémités des manivelles 
des aubes viendraient aboutir dans toutes leurs positions. En effet , dans les 
positions que chaque aube prendrait pendant une révolution complète de la 
roue , les bras affecteraient les mômes variations de vitesse angulaire par rap- 
port au mouvement régulier des polygones portant les essieux des aulies. H 
s'ensuivrait que la distnnee du bout de chaque bras au centre de ruxeentri- 
que devrait rester. constante,. et qu’ainsi les bras articulés ne sauraient tou9 
avoir tmc longueur égale à celle du bras directeur passant par le centre, à 
moins qu’ils pussent tourner comme lui sur le môme axe commun de rota- 
tion, de la môme manière que les lames d’un éventail, ce qui rencontre- 
rait des difficultés dans la pratique. Il est évident que , dans la construction 
actuelle, moins les articulations des bras s’écarteront du centre ou plus le 
diamètre du collier- d’excentrique sera petit, moins il y aura de différences 
entre les positions de l’aube du bras directeur et les positions que prendront 
les aubes des bras articulés. C’est ce qui constitue un des principaux avanta- 
ges de construction de la roue Morgan sur la roue Cave : dans celle-ci , le cer- 
cle excentrique qui doit être pénétré par l’arhre des roues est nécessairement 
fort grand ; tandis que dans la roue Morgan , le disque, tournant sur l’axe fixe 
d'excentricité et portant les articulations des bras des aubes mobiles , peut 
ôtre réduit à un (tés petit diamètre , de manière à rendre les différences des 
positions de ces aubes presque insensibles. On peut môme , pour l’une ou 
l’autre roue, déterminer géométriquement des longueurs des bras articulés, 
d’après la condition que chaque aube passe au moins rigoureusement par la 
position verticale qu’affecte l’aube directrice dans le milieu dosa course im- 
pulsive. Ce tracé géométrique est fort simple ; mais il |taraii qu’on ne s’y 
est pas assujetti dans la construction de la roue Cavé , où les bras des aubes 
sont tous de longueur égale. 

Le genre de construction des roues Morgan diffère principalement de celui 
des roues Cavé en ce que dans le premier l’arbre qui ne porte que le moyeu 
intérieur de chaque roue est interrompu prés de la muraille du navire. Les 
manivelles des aubes les saisissent au milieu de leur longueur, cl les bras 
sont articulés avec un disque tournant sur l’extrémité d'une coudée üxc soli- 
dement tenue aux élongis extérieurs des tambours à l’endroit même où le 
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prolongement de l’arbre viendrait aboutir ; cette coudée porte un collet à sa 
base, autour duquel tourne le moyeu extérieur delà roue. Le moyeu inté* 
rieur Axé ù l’arbre communique seul à toutes les parties du mécanisme do la 
roue le mouvement de rotation imprimé par la machine. Il résulte, ce nous 
semble, de cès dispositions ou de cette espèce de joint universel, que les Trotte- 
monts y sont moins considérables que dans la roue Gavé : car celle - ci , par 
exemple, ne peut manquer de faire éprouver solidairement à toutes ses par- 
ties ceux provenant de la réaction des aubes sur le bout extérieur de l'arbre 
des roues, réaction inévitable, d'autant plus sensible que la vitesse de sillage 
est grande , et dont on ne parvient bien à détruire l'effet nuisible sur les ma- 
chines que par une autre espèce de joint universel, l’articulation à menottes 
de la grande bielle. La hauteur des aubes mobiles n’élanl point limitée 
comme celle des aubes ordinaires , on en a proiité dans la roue Morgan pour 
rendre les aubes presque carrées, en diminuant leur longueur cl pur suite la 
saillie des tambours , ce qui remédie au défaut de solidité ou plutôt de rigi- 
dité (si ce n’est pas, au contraire, un avantage) qu'on pourrait attribuer à l'in- 
terruption de l'arbre de couche ; comme aussi la réduction de la saillie des 
roues doit évidemment diminuer la résistance du vent contraire, et présenter 
moins d'obstacles à la marche à la voile (2). 


(2) Les roues à aubes (In syslime Morgan ont pris une extension considérable en 
Angleterre sur les bâtiments à vapeur de l'auiiraulé , la Confiance, le Flamer, la 
Colombia, leSpitfire , le Lightning , la Medea (220 cil.), le Tarlarue , le Blazer, 
etc. U résulte d'un grand nombre d’expériences faites dans ce pays que ces roues ont 
vu une supériorité bien marquée sur les. roues à aubes ordinaires, principalement 
par de mauvais temps ou de grandes immersions, et quo leur solidité a résisté aux 
épreuves lée plus-fortes. • . > 

• Un des commandants dans ces expériences, le lieutenant Belson, dit que l’avan- 

• tago obtenu par la Confiance, après qo'on eut employé ce genre de roues, était 
■ proportionnellement plus considérable dans une mer agitée que dans une mer 

• calme; que l'action des. roues n'était point suspendue par l’effet des lames, puisque 

• les variations dans la marche de la machine n'allaient pas au delà d'une on de deux 
> révolutions par minute. La marche du bâtiment n'était jamais arrêtée, et il n*é- 
•» prouvait pas d'accroissement sensible de vibrations aux supports des roues à aubes 
. ■ dans une tempête. Lit autre capitaine rapporte que la Confiance étant comparée 

• à un autre b&ümenl de forme semblable et de même force, h Caron, avant des 

• roues ordinaires, la Confiance a fait çn heures une traversée qui a duré SA 
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Si 

Si l'is roues excentriques ou à aubes mobiles ont par leur mode d'impul- 
sion des avantages certains sur les roues à aubes ordinaires, il fout convenir 
aussi qu’elles leur sont inférieures sous le rapport de la solidité et de la durée. 
Leur mécanisme, quelque simple qu’il soit, donne nécessairement lieu à plus 
de soins cl a de plus fréquentes réparations. Ainsi nous croyons que ce sy- 
stème devrait être particuliérement adopté par les bâtiments à vapeur de la 
marine militaire, naviguant tantôt à la vapeur, tantôt a la voile, à la suite des 
escadres, et ayant dis moments de repos qui leur permettraient d’entretenir 
ces mécanismes; alors les avantages l’emporteraient sur les inconvénients. 
Mais , pour les paquebots assujettis à un service régulier, cl qui perdraient 
leur temps â marcher isolément à la voile dans le but d’économiser le char- 
bon, les roues à aubes ordinaires sont préférables aux roues à aubes mobiles, 
qui n'ont une supériorité bien sensible que dans las grandes immersions pro- 
venant des variations d’un fort approvisionnement en combustible. 

Le plus grand perfectionnement à introduire dans la navigation par ht va- 
leur appliquée à la marine militaire est de pouvoir à volonté faire usage 
de ce moteur, ou le suspendre pour lui substituer celui des voiles, sans que 
ces deux modes de navigation se nuisent entre eux lorsqu’on emploie l'un 
ou l’autre isolément. 

L’action des voiles n'est qu'un moyen secondaire pour les paquebots , dont 
la première condition est la promptitude de la traversée; dans ce cas, la «iâ- 


• heures pour U Caron. Indépendamment de la grande économie de combustible 

• (10 busbels par heure ou euviron 40 pour 100 sur la totalité de la consommation) 
. ou du temps économisé pour parcourir la même distance, d'3utres avaniages ont 
■ été obtenus par la modification eu question. D'après la comparaison des lochs d« 
- deux bâtiments il parait que la Confiance a gagné par son changement de sy- 
» siéoie de roues un accroissement de vitesse de 2 nœuds sur 1, dans une tuer calme, 

• et de î ; nœuds sur 4 ou 4 { , por un gros temps ; que l'action des aubes n'ébran- 

• lait la machine ni ne retardait sa vitesse, en grosse mer; qu'eu tournant, leur 

• action contribuait à teuir le batiment droit , et que la charge et l’effort , aussi bien 

• ; contre le bâtiment que contre la machine, étaiéut considérablement réduits. Relati- 
» ventent à la dorée de ce genre de roues, le capitaine du Ftamer dit qû'cn janvier 

• 18*4, pendant six semaines do temps le plus affreux, il a éprouvé quelles agissaient 

• remarquablement bien , sans même qu’une seule aube se tôt dérangée, il/e la 
Machine à vapeur, par te docteur Lardoer. 1856. Page Î9th) 
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tare doit étro restreinte à ce qui est absolument nécessaire pour favoriser l'a- 
ction du moteur principal , celui de la vapeur, et pour échapper aux dangers 
qui pourraient survenir si ce moteur était paralysé. Mais il n’en est point 
ainsi pour les bâtiments à vapeur destinés à la guerre. Ils n'atteindront par- 
faitement leur but que lorsqu’ils pourront se servir des voiles avec les mêmes 
avantages que les bâtiments qui ne possèdent que c« seul moyen de naviga- 
tion; et pour cela, il fout qu'en suspendant à volonté l'action de la vapeur, 
le mécanisme qui transmet cette action ne puisse nuire à la marche itnprûuée 
uniquement par la force du vent (3). 

Le moyen' de marcher isolément à la voile, employé le plus généralement 
sur nos bâtiments à vapeur , mais dont la pratique rencontre de grandes diffi- 
cultés dans les mauvais temps, est celui d’enlever quelques aubes pour n'a- 
voir â opposer que les carcasses fixes des rouos au sillage du navire mû par 
l’action des voiles. Afin d’obtenir plus de promptitude dans le démontage ou 
le remontage des aubes, et en même temps plus de sécurité contre les dangers 
que présente cette opération lorsque la mer agite violemment le navire, on a 
imaginé de modifier la construcliqn des roues ordinaires; mais presque tou- 
tes les propositions de ce genre ont échoué, parce qu'on n'obtient de l'amo- 
vibilité dans les pièces qui composent les roues qu'aux dépons de la solidité, 
qui leur est pardessus tout nécessaire. Il faut donc s’écarter le moins possible 
du mode de fixation ordinaire des aubes , qui relient puissamment entre eux 
les limbes des roues et les empêchent d’ébranler par leurs saccades le calage 
des moyeux avec l’arbre de couche. Le meilleur procédé, parmi tous ceux 
qu’on a essayés jusqu'à présent, nous parait être celui de M. Aubert, clief- 
eonducteur de l’atelier de machinerie du port de Toulon : ce procédé n’exige 
aucun changement ni aucun travail additionnel à la structure des roues ordi- 


(3) Des essais fort coûteux , el malheureusement sans aucun résultat pour la ma- 
rine, oui eu lieu récemment dans le but de résoudre le problème inverse, celui d'a- 
mener Rapidement les vergues et les parties hautes du grcmcnt pour diminuer la 
résistance qu'elles opposeraient à la marche par l'action isolée de la vapeur. Mais 
est-ce bien là que gtt la difficulté ? Ne voit-on pas tons les jours, sur les plus grands 
navires à voiles, exécuter assez promptement cette manoeuvre par les moyens ordi- 
naires? Quelque solides qu’on cherche à rendre les vergues articulées en deux ou 
trois parties , elles seront beaucoup plus lourdes et ne résisteront jamais autant que 
celles d’une seule pièce, et les treuils ou apparaux pour les manoeuvrer encombre- 
ront inutilement les ponts -et les murailles du tu vice. 
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naires.'Les aubes sont divisées en trois pièces longitudinales ou dans le sens 
de leur hauteur, clianfreinées sur leurs bords pour les rendre plus légères ou 
plus maniables (4); chacunede ces pièces est tenue aux rayons ordinaires par 
autant dé crochets, (ixés invariablement sur les aubes et engagés à frottement 
sur les rayons; leur mouvement pour les placer ou les déplacer est dirigé 
perpendiculairement à l'axe du navire par deux boulons rivée aux rayons 
extrêmes, et est arrêté au boulon du rayon le plus rapproclié de la (açade 
intérieure du- tambour par une clavette fendue traversant ce boulon , qui 
pénètre lui-même dans l’œil du crochet correspondant. Ce système .con- 
serve à la roue toute sa solidité, et au démontage ou au remontage des aubes 
une sécurité suflisanle, puisque dans les mauvais temps l'opération peut être 
faite de l'intérieur du navire, par un panneau pratiqué exprès à la façade 
des tambours. Des expériences ont fait présumer qu'il faudrait moins de 7 
minutes pour enleverà la fois 7 jeux d’aubes, de chaque bord , ou pour les 
remettre en place. 

■Vn autre moyen de marcher à la voile sans le secours de la vapeur , que 
plusieurs marins et mécaniciens regardent comme plus avantageux que le 
précédent , consiste à désunir les machines des roues , afin que celles-ci puis- 
sent obéir librement au sillage du navire et n'aient d'autre résistance à vain- 
cre que celle duc au frottement des collets- de l'arbre de couohe; mais il est 
rarement mis en pratique sur nos bâtiments à vapeur, dont les appareils sont 
disposés de manière à ne pouvoir en faire usage qu'en démontant les articula- 
tions des grandes bielles avec les boutons des manivelles. Celte opération 
est très hasardeuse, parce que dans un des événements Inopinés qui arri- 
vent fréquemment;’) la mer, et où l’on n'aurait de salut qu'en opposant prom- 
ptement la puissance de la vapeur à celle' du vent, il ne serait pas toujours 
possible de remonter les articulations des bielles pour réunir les machines 
aux' roues. C’est cependant le seul moyen que puissent employer les bâtiments 
à vapeur qui, commp la Medea, ont des roues du système Morgan, pour lequel 
il ne faut pas songer au démontage des aubes. Il nous semble que ce système 
de roues se prêterait sans difficulté à l'établissement d'un manchon ordinaire 


(â) Celte division en trois pièces de chacune des aubes donuc en même temps le 
précieux avantage de pouvoir varier le diamètre des roues suivant le degré d’iat- 
mersion du navire. Il suffît pour cela de placer la pièce inférieure au dessus de la 
pièce supérieure lorsque le navire est chargé, et réciproquement. (Note I, art. ( 1 .) 


Digitized by Google 



CBAP. II. — APPABEIUS A VAPEUR JHB1VS. 


95 


embrayant avec le moyeu unique qui tourne avec l’arbre et mène la roue , 
lequel manchon se manoeuvrerait à l’aide tl'nn levier placé à la façade inté- 
rieure du taniltour. Un manchon de même genro est, dit-on, employé depuis 
long-temps sur les bateaux à vapeur du Canada , mais avec des conditions 
moins favorables pour la solidité des machines et la conservation du parallé- 
lisme de leurs mouvements, puisque, ces bateaux étant mus par des roues or- 
dinaires, cela nécessite l’interruption do l’arbre dans l'intérieur du navire, et 
l'adjonction de pliers supplémentaires. L’application de ce manchon aux 
roues du système Morgan nous parait sr rationnelle et en même temps si peu 
coûleuso, que nous n'hésitons pas à en proposer l’essai. L'incertitude du 
résnltat ne pourrait ioi, dans aucun cas, compromettre la sûreté du bâtiment, 
puisqu'on aurait toujours la possibilité de fixer invariablement ù l'arbre le 
moyeu conducteur de la roue par une cheville préparée d'avance, afin de pa- 
ralyser l’embrayage si celui-ci n'atteignait pas le but proposé ou s'il n’oIYrait 
pas toute la solidité nécessaire. (PI. III, Fig. D.) 

Le mécanisme d’embrayage imaginé par M. Janvier , officier de In marine 
royale, et qui est actuellement on essai sur le bâtiment à vapeur le Sly.r, a 
l'avantage de pouvoir s’appliquer à toute espèce de roues à aubes. Il se com- 
pose d’un disque en fonte remplaçant la manivelle de l’arbre des roues , le- 
quel est embrassé par un fort collier de fer forgé en forme d’étrier recevant 
l’extrémité du bouton de la manivelle de l'arbre intermédiaire, cl dont le 
frottement sur le disque s’opère au moyen d’un serrage à clavette comme 
dans le frein dynanométrique de Prony. Sur le Styx , les premiéros expé- 
riences de marche à la voile avec les roues détachées des machines n'ont 
pas été très favorables; les roues ne tournaient que lorsque le sillage imprimé 
par la force du vent était de 2 à 2 { nœuds; au dessous de cette vitesse , les 
rouçs< s’arrêtaient cl réduisaient considérablement le sillage. Le moyen de 
marcher à la voile en rendant les roues libres et indépendantes des machi- 
nes aurait évidemment plus de succès sur les roues du genre de cejlcs de la 
Medea. Ces roues sont beaucoup plus légères que les roues ordinaires; elles 
n’ont à peu près que la moilié de la saillie de celles-ci sur les flancs du navinf; 
et , par la même raison que toute leur puissance impulsive est utilisée dans le 
sens du sillage imprimé par la force de la vapeur, elles doivent aussi obéir 
beaucoup plus facilement à la réaction du sillage imprimé par la force du vent. 
C’est snr les roues de ce genre qu'un frein , un manchon ou tout autre méca- 
nisme d'embrayage, aurait le plus d'efficacité. La vitesse de fa Medea , ayant 
les roues libres, avec vent fort, mer unie, et 6 quarts au plus prés, était de8{- 
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nœuds; el , avec vent fort de l’arrière et 9 quarts largue , elle était de il t 
nœuds. Avec des vents légers cc bâtiment perdait beaucoup de sa vitesse, et 
ses roues no tournaient pas. (Appendice de la 2“« édition anglaise de l’ouvrage 
deTredgold, page 80.) On voit aussi , d’après le mémoire de M. le lieutenant 
Baldock , qu’on était parvenu a bord de cette frégate à vapeur , armée de ma- 
chines Maudslay , à délier les bielles, pour rendre les roues libres, dans l'e- 
space de 6 minutes. Il ne faudrait pas plus de temps à bord du Rhadamanilius, 
armé de machines absolument Semblables; mais, comme ce bâtiment a des 
roues ordinaires , on n’y emploie pas le tiièmC moyen que la Medea pour mar- 
cher à la voile, et l’on préféré enlever les aubes, quoiqu’elles soient tenues 
aux rayons par des crochets de forme habituelle. Pour un bâtiment où l’on 
adopterait les rodes de la Medea (système Morgan) , un manchon tel que nous 
le proposons serait d'une manœuvre aussi prompte et aussi sûre que celle du 
frein de M. Janvier; il n’aurait aucuue influence sur le jeu des machines, 
dont il serait entièrement indépendant , et n'aurait pas l’inconvénient, comme 
celui-ci, d’exercer un frottement assez grand sur le disque que ce frein em- 
brasse lorsque la roue tourne sans la machine. Au moyen de ce manchon , 
la roue seule détachée de l’arbre serait rendue libre ou folle 'et tournerait sur 
des essieux fixes. 
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Chapitre 3. 

NAVIRES A VAPEUR MARINS. 


g 1. DES PROPORTIONS ET DE LA FORME DE LA CARÈNE DES NAVIRES A VAPEUR 

MARINS. 


Les expériences faites à diverses époques, soit en France, soit en Angle- 
terre , sur la résistance qu'éprouvent les corps qui se meuvent dans un fluide, 
ont jeté peu de clarté sud la théorie de la forme la plus avantageuse que doit 
avoir la carène des navires. Elles ont cependant fourni des principes généraux 
et des données approximatives, au moyen desquels on peut discuter les 
résultats de la pratique. Ces expériences ont eu lieu, en général, dans une 
eau tranquille, sur des modèles ou des bateaux de petite dimension ; et , pour 
en appliquer les conséquences au mouvement des navires exposés aux agita- 
tions de la mer, il faudrait tenir compte d'importantes modifications qu'il a 
été impossible jusqu'à présent de soumettre à un calcul rigoureux. Ce n'est 
donc que par des comparaisons nombreuses, par de judicieuses recherches ou 
de prudents essais, qu’on peut parvenir graduellement à déterminer la forme 
et les proportions d’une carène de navire la plus favorable à la marche (1). La 


(I) ■ L'appareil que nous avons employé , etc.... D’après cela , nous avons dû re- 

• noqrer à opérer sur de petits modèles pour trouver le rapport de la résistance à 
» l’obliquité; en attendant qu’on le détermine par des expériences faites en appli- 

• quant notre appareil en un grand nombre de points des surfaces courbes des 

• grands navires , nous adopterons pour les bateaux à vapeur la forme donnée par 

• M. Normand. Jusqu'à présent il n’y a pas en Europe de carène qui coupe 

• aussi légèrement l’éat que celles de l'habile constructeur établi à Rouen. • (J/r- 
moire tur lei bateaux à rapeur, par M. Galy-Caralat. 1837, p. 179 et 180). Nous 
sommes loin de contester le mérite de ce constructeur; aussi nous croyons qu'en ce 
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forme de la carène varie généralement très peu dans les bâtiments de même 
espèce parvenusau degré deperfeclionncment résultant d’une longue pratique. 

I.es phénomènes intéressants qui ont été nouvellement observés dans la 
marche des bateaux -rapide* peuvent mettre sur la voie de quelques améliora- 
tions à la forme des bateaux naviguant sur les rivières ou les canaux ; mais 
les effets de l’onde tolilaire ou de la vague élevée vers la proue d’un bateau 
se mouvant dans un lit étroit et bas sont nuis dans une eau profonde et 
agitée. Ainsi aucune modification, en conséquence de ces nouvelles expé- 
riences, ne nous parait devoir être apportée à la loi générale du carré des 
vitesses, qui affecte la résistance qu’un navire éprouve à la mer. 

Les proportions et la forme de la carène des bâtiments à voiles et celles des 
bâtiments à aubes ou à rames doivent satisfaire à des conditions différentes. 
Les bâtiments de celte seconde espèce n'étant point assujettis aussi fréquem- 
ment que les premiers à des virements de bord ou à des évolutions selon la 
direction de la force motrice relativement à la marche , le rapport de leur 
longueur à leur largeur peut être plus grand que dans ceux-ci. Il en résulte * 
qu’avec le même déplacement d’eau ou le même chargement du navire la 
surface plongée du maître-couple est moins grande, et que, par suite, la 
résistance directe opposée à l’action du moteur se trouve diminuée. Le rapport 
de la longueur à la largeur a été successivement accru pour les bâtiments à 
vapeur, jusqu’à se rapprocher de celui des anciennes galères ; niais ceux con- 
struits dansces proportions nous paraissent peu propres à la grande navigation, 
line carène très line à ses extrémités et d'une longueur excessive résiste (bible- 
ment aux chocs des lames et aux mouvements de tangage. Les navires longs et 
étroits ont peu de stabilité ; .ils roulent beaucoup, fatiguent les machines cl 
diminuent l'action des aubes. 


qui concerne les bateaux à vapeur il a sagement profité de la pratique plus avancée 
de ses voisins de l'autre côté du détroit ; et nous n’en persistons pas moins dans l'o- 
pinion que les expériences sur la résistance des fluides faites dans une eau tran- 
quille n'auront que de faibles lumières à apporter à la théorie du navire se mouvant 
dans une mer profonde cl agitée, et soumis à tant de conditions diverses et contra- 
dictoires les unes par rapport aux autres. Le meilleur couslructeur d’Angleterre pa- 
rait être M. John Wood , de Porl-Glascow , et ses constructions se distinguent moins 
par les formes des carènes que par la légèreté unie à la solidité dans l'œuvre de la 
charpente. 


Digitized by Google 



CilAP. III. — NAVIRE* A VAPEUR MARINS. 


99 

Les bâtiments à vapeur de guerre ou ceux destinés à de longues traversées 
doivent pouvoir faire usage de la force du vent dans les circonstances où la 
machine éprouve quelque dérangement qui suspend l'action de la vapeur, ou 
lorsqu'ils n'ont pas un approvisionnement suffisant de combustible pour 
atteindre le terme de leur voyage; et pour employer avec quelque succès ce 
moyen de locomotion, quoique secondaire, il ne (tut pas que leurs propor- 
tions s'écartent beaucoup trop de celles des bâtiments à voiles. Le rapport de 
la longueur à la largeur mesurées à la flottaison est de 3 } à 3 J pour les 
vaisseaux et frégates à voiles ; il est .de 6 à 7 |>our les galères; et, pour les 
bâtiments à vapeur marins , nous croyons que ce rapport peut varier de S 
à 6 , mais qu’on ne doit guère dépasser celle dernière limite. (Chap. I", § 9, 
I" Tableau, p. 32 et 33.) 

Nous considérons aussi comme une exagération , pour les bâtiments à 
vapeur marins surtout, l'excédant du déplacement dè la- partie arriére de 
la carène du navire sur celui de la partie avant, et la situation du centre de 
figure de toute la carène en arriére de la verticale passant par le milieu de la 
flottaison, ainsi que cela a lieu pour le paquebot le l'hocéen (I er Tableau , 
p. 32 et 33) et pour plusieurs paquebots anglais |>ariui lesquels on cite même, 
des transatlantiques. C'est une déviation beaucoup trop grande des règles 
admises en architecture navale d'après les résultats les moins contestés des 
expériences sur la résistance des fluides. D'ailleurs, il faut que les bâtiments 
à vapeur marins participent des qualités des bâtiments à voiles, et il est bien 
évident que dans ceux-ci la carène doit être plus renflée de l’avant que de 
l’arrière pour résister à Lcffort d’inclinaison du vent sur les voiles ; et que 
le centre de ligure de celle carène ne peut pas se trouver en arrière du 
milieu , contrairement au centre vélique ou de l’eflort des voiles, qui est situé 
en avant. Nous citerons la Mcdea comme ayant à cet égard les proportions 
les plus convenables aux bâtiments à vapeur marins. 

Les extrémités de la carène ou de l’œuvre-vivc doivent, pour mieux diviser 
le fluide et diminuer la résistance directe, être aussi fines que le comporte lo 
poids du navire, de ses mâcbiiies et de son chargement ; mais les extrémités 
de l'œuvre-morte doivent s'élargir en montant vers les hauts : à l’avant, pour 
rejeter les coups de mer et résister aux inclinaisons du tangage; à l’arrière, 
pour l’étendue et la commodité des logements. 
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§ î. DL SYSTÈME DE CONSTRUCTION DES NAVIRES A VAPEUR. 


La charpente des navires à vapeur doit être aussi légère que possible , sans 
nuire cependant à la solidité qui lui est indispensable. Une cause principale 
d'erreur dans la construction de ces bâtiments est la difficulté qu’on éprouve 
à déterminer d'avance avec assez d’exactitude le poids de la coque du navire, 
erreur de prévision qui a Tait que la plupart de nos premiers bateaux à vapeur 
n’ont pas réalisé toutes les qualités qu’on devait en attendre. Dans celte 
appréciation, le résultat le plus approché de la vérité est celui qu'on obtient 
par la comparaison établie avec d’autres bâtiments de même espèce dont les 
poids sont connus. Les poids de l’appareil , de l'approvisionnement en com- 
bustible et du chargement, sont ensuite assez rigoureusement déterminés 
pour que, d’après la totalité de ces poids, on puisse fixer le tirant d'eau du 
navire et la hauteur de l’axe des roues à aubes la plus convenable au déve- 
loppement de la force motrice (1). La position de oet axe, dans le sens de la 
longueur du bâtiment , peut varier entre certaines limites sans qu'il en résulte 
un changement sensible pour la marche; il est assez généralement placé aux 
| de la longueur, à compter de l'extrémité avant du pont. 

Le système de charpente le plus convenable pour les bâtiments â vapeur 
est celui désir Robert Seppings , modifié par M. Oliver Lang , directeur des 
constructions au port de Woolwich. Les bâtiments du genre du Phocéen , 
lithographié dans notre Atlas du Génie maritime , sont construits sur un autre 


(1) On est en voie d'obtenir uoe amélioration des plus importantes pour la navi- 
gation à vapeur , par la substitution du fer au bois dans la construction des navires. 
(Note 11', art. A.) Les bâtiments â vapeur construits en fer et bois ou entièrement 
en fer ont pris une extension considérable en Angleterre. Tandis que nous en avons 
â peine quelques uns pour notre navigation intérieure, non seulement les Ocuves et 
rivières de la Grande-Bretagne en sont couverts, mais cette nation en construit plu- 
sieurs sur les plus grandes dimensions pour la navigation maritime et pour le ser- 
vice de l’amirauté ou de la compagnie des Indes-Orientales ; enfin le Mammouth , 
* de 1000 chevaux, ce géant des steamers, ayant une longueur supérieure de SA mètres 
i celle de nos plus forts vaisseaux de guerre, est entièrement construit en fer. 
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système, dA à M. William Evans, mais qui nous parait ne convenir qu’à des 
paquebots naviguant dans les rivières ou prés des côtes, et non à des bâti- 
ments exposés à une mer trop dure , vu l'extrême légèreté de leur charpente. 

On peut juger de la différence des systèmes de ces deux constructeurs par la 
description qu'ils en donnent dans l'enquête parlementaire de 1831 sur la 
navigation à vapeur. - ■ 

M. O. Lang a introduit une modification assez avantageuse dans la partie 
inférieure de la charpente des navires à vapeur. Il décompose la quille, et, . 

par suite, l'étrave et l'étambot, en deux pièces, l’une intérieure, l’autre 
extérieure, au bordé de la caréné. La quille extérieure, ou plutôt busse 
quille, qu’il nomme aussi quille de sûreté, est destinée à recevoir les pre- 
miers chocs ou à être emportée dans un échouage. La quille intérieure ou la 
véritable quille, sur laquelle s’assemblent les membres, et qui est aussi 
chevillée avec des gahords de forte dimension , ne descend pas plus bas que 
le can inférieur de la rablure recevant ces gabords; il convient donc de 
consolider fortement cette dernière partie et de la rendre indépendante de 
‘ la partie extérieure de la quille. 

Une autre modification ne nous parait pas moins importante à obtenir 
pour prévenir l’infection qui se manifeste trop souvent dans la cale des bâti- 
ments à vapeur. Tous les navires sont plus ou moins exposés aux inconvé- 
nients produits par les gaz qui s’exhalent des parties inférieures de leur cale, 
où l’eau peut séjourner et engendrer la fermentation putride. Pour s’en 
affranchir, il faut renouveler fréquemment celte eau, visiter les paracloses, 
déboucher les anguillères et nettoyer les mailles, lorsque celles-ci ne sont pas 
boisées. Mais, à bord des bâtiments à vapeur, la graisse provenant des ma- 
chines, et la poussière de charbon , qui est toujours mêlée avec quelques ma- 
tières sulfureuses, sont des causes bien plus déterminantes de ces émanations 
fétides ; le nettoyage de la cale y présente aussi des difficultés plus grandes , 
soit par l’installation des machines, soit par le système ordinaire de char- 
pente de ces bâtiments. Le meilleur moyen de prévenir ces inconvénients 
sera de remplir en bois léger et de calfater, de l'avant à l’arrière de la cale, 
le fond des mailles jusqu’au niveau seulement de la carlingue, le long de 
laquelle l’eau arrivera facilement aux pompes et enlèvera successivement les 
débris de matières qui engendrent ces exhalaisons; tandis que, dans le 
système ordinaire, les anguillères pratiquées à la face extérieure des mem- 
bres s'obstruent en peu de temps et produisent une infection qui rend les s 
entreponts inhabitables. Enfin , pour compléter ce moyen d'assainissement 
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de la cale, on peut y joindre celui déjà en usage, qui consiste à recueillir dans 
un bassin particulier la graisse provenant du reniflard de purge de la ma- 
chine ou tombant des mauivclles de l’arbre, et à mettre ce bassin en com- 
munication avec la pompe d'épuisement. 

Dans la plupart des navires à vapeur les murailles ont une saillie exté- 
rieure, partant de chaque côté des tambours et diminuant vers les deux extré- 
mités du pont, dont la surface affecte la forme d’une semelle, ce qui favorise 
l’installation des logements de passage.rs sur les cèles de ces tambours, ou 
donne plus d’espace pour les grands mouvements de troupes. Celle saillie 
des murailles oppose aussi plus de résistance aux inclinaisons du navire et 
garantit des coups de incr. Les gabords ou les bordages de la carène qui 
louchent la quille sont, comme nous l'avons déjà indiqué, 'd’une grande 
épaisseur, afin que cette partie du fond du navire résiste mieux aux échoua- 
ges. Les vaigres ou bordages intérieurs sont posés obliquement à la mem- 
brure, sous un angle de 45 degrés; mais si l’on n’a pas à proximité du 
chantier de construction une étuve à plier les bois, ce travail de charpente 
est difficile cl dispendieux. Nous pensons que ce vaigrage pourrait être fait 
avec plus d’économie, et non moins de solidité, en lo divisant dans son épais- 
seur en deux couches superposées et se croisant en sens contraire avec la 
membrure sous le môme angle de 45 degrés. Les Anglais ne mettent qu'une 
seule couche, de mince épaisseur, croisée par des bandes de fer plat et quel- 
quefois à claire-voie. * 

La partie du pont au dessus des chaudières est celle qui est le plus sujette 
à s’affaisser, et exige des réparations très fréquentes à cause du peu de soli- 
dité qu'elle conserve par la nécessité d'y ménager un grand panneau pour 
'l'embarquement de ces chaudières, et ensuite à cause de la dessiccaliou des 
bois par le voisinage de la chaleur. Nous avons adopté sur nos bâtiments un 
excellent usage, celui de placer dans cette partie des barrols en fonte recou- 
verts d’une grande plaque de tôle qui excède très peu le uiveau des bordages 
en bois des parties voisines du pont. On supprime ainsi la lourde plaque en 
fonte qui forme habituellement l élambrai de la cliemioée- 
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g S. DBS INSTALLATIONS ET DU GRÉMENT DES BATIMENTS A TAPEUR. 

Les logements et autres installations intérieures présentent de grandes 
variétés, suivant les divers genres de service des bâtiments à vapeur, suivant 
les habitudes et les goûts nationaux, et nous dirons même suivant la mode. 

Cependant tout paquebot destiné au transport des passagers doit avoir ses lo- 
gements dans une dunette ou coupé, s'élevant au dessus du pont à peu prés 
â la hauteur du plat-bord supérieur, attn de les rendre commodes et bien 
aérés. Dans les bâtiments à vapeur de guerre, les chambres du capitaine, de 
l'état-major et des officiers de troupes embarquées, sont nécessairement sous 
le pont, qu’il importe de tenir entièrement libre pour l'artillerie et les autres 
manœuvres; de même, les pavois ou bastingages de l’avant et de l'arriére sont 
rendus amovibles pour le pointage des pièces placées sur affût tournant et à 
coulisse. L’essentiel est que, pour nos bâtiments à vapeur de guerre, on s’ar- 
rête à un mode uniforme d'installations, celui qu’a près bien des essais on ju- 
gera remplir le mieux toutes les conditions du service militaire; et l’on est très 
prés d’avoir atteint ce but. 

Les pièces du grément appelées manœuvres dormantes devraient être en 
fer, du moins pour le grand mât et dans le voisinage de la fumée qui s’échappe 
de la cheminée. A raison de la grande largeur des ponts de ces navires, les ri- 
dages des haubans pourraient être placés intérieurement aux murailles, 
comme on le voit sur plusieurs steamers anglais; tuais, en ce cas., les ridages 
à chaînes et à rouleaux barbotins que nous avons proposés et souvent appli- 
qués nous-même seraient préférables et occuperaient moins d’espace que les 

caps-de-mouton ordinaires; ils pourraient même se fixer sur le vibord, dans • 

l’épaisseur des murailles , où ils ne nuiraient pas à l’établissement des bastin- 
gages comme les ridages à crémaillères en fer. (PI. 111, Fig. B.) 

La fixation des dimensions de la mâture et de la Voilure de nos bâtiments 
â vapeur de guerre, qui doivent pouvoir faire usage isolément de la force du 
vent ou de celle de la vapeur , est un point qui n’est pas encore bien arrêté. 

Ces dimensions sont faibles, si nous les comparons à celles des bâtiments an- 
glais, qui se servent plus fréquemment de la première de ces deux forces. Elles 
augmenteront naturellement lorsqu’on possédera des moyens plus prompts 
et plus assurés d’employer librement l’un ou l’autre de ces deux modes de 
navigation. Il conviendra cependant que cette augmentation porte plutôt sur 
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les envergures et la partie haute de la mâture que sur la partie basse, afin que, 
les pièces mobiles venant se replier sur les bas-mâts, le grément présente le 
moins de hauteur possible à la résistance du vent contraire lorsqu’on ne fera 
usage que de la vapeur. 

Les bâtiments à vapeur ayant proportionnellement un équipage moins 
«ombreux que les bâtiments â voiles , la manoeuvre des grelins et des câbles- 
chaînes s’exécute en général nu moyen d’un guindeau à engrenage qui , dans 
plusieurs cas, ne présente ni la promptitude ni la sécurité du cabestan ordi- 
naire ou de celui à empreintes, dit barbolin, agissant directement sur la 
chaîne : nous nous sommes convaincu qu'on pourrait facilement ajouter au 
guindeau des bâtiments à vapeur cette dernière disposition, dont l’action se- 
rait combinée avec celle d’un stoper-linguct fort simple, placé prés de l’écubier, 
ou Celle d’un frein sur le guindeau même. Nous avons proposé aussi un em- 
brayage pour rendre à volonté les deux cloches du guindeau indépendantes 
l'une de l'autre ; un autre embrayage pour transmettre par une chaîne sans 
fin à ce guindeau l'effort de la machine ; et un mode de le manoeuvrer à bras , 
plus simple et moins encombrant que celui des manivelles actuellement en 
usage. Quelques unes de ces applications ont déjà été faites par nous avec 
succès sur le liâliment à vapeur le Phare, à l’aide du concours si éclairé d’un 
de nos commandants les plus instruits dans ce genre de navigation , M. le ca- 
pitaine de corvette Léon du Parc, dont l’ardeur et le zèle sont toujours prêts 
lorsqu’il s’agit de quelques recherches ou expériences favorables aux progrès 
de l’art. 

Il serait inutile de poursuivre notre examen sur d’autres détails d’installa- 
tions, d’armement et de manœuvres, qui pour la plupart ne sont que la ré- 
pétition de ce qui se pratique à bord des vaisseaux de guerre, et qui bientôt, 
grâce au zèle persévérant des capitaines de nos bâtiments à vapeur, ne lais- 
seront plus aucun perfectionnement à désirer. 
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DES AMÉLIORATIONS DONT LES MACHINES ET LES NAVIRES A VAPEUR 
MARINS SONT SUSCEPTIBLES. 

i , • i . . • • ‘ , 


Ce qui nous reste à dire sur ce sujet ne sera [que le résumé des observa- 
tions précédentes. Nous avons cherché, en entrant dans l’examen détaillé des 
diverses parties qui composent un appareil à vapeur marin, à indiquer la 
véritable voie des améliorations, et à détruire bien des illusions qui tendent à 
écarter de cette voie les esprits novateurs animés du zèle le plus louable. Une 
étude spéciale do plusieurs années a pu seule nous enhardirà entreprendre cette 
tâche difflcile; sans cela nous aurions désespéré du succès de nos efTorts. Nous 
avons joint à ces observations, comme piêcesjustificatives, les différentes notes 
que nous avons pu réunir pendant le cours de notre service, et dans lesquelles 
nous croyons ne pas nous être éloigné des vrais principes d'un art encore nou- 
veau pour nous, mais qui chez nos voisins a déjà acquis un haut degré de per- 
fection. Dans les arts mécaniques, il faut d’abord chercher à faire aussi bien 
que nos devanciers , avant de prétendrei les dépasser, de crainte que notre 
imagination, nous détournant delà routé qu’ils nous ont laborieusement tra- 
cée, nous fasse entrevoir des perfectionnements dans des changements de 
système, ou simplement des modifications, dont l’expérience leur a démontré 
depuis long-temps les désavantages. ■- - 

Les maehines à vapeur à basse pression sont jusqu'à présent les seules 
qu’on doive songer à employer dans la navigation maritime. Plusieurs rai- 
sons militent en leur faveur pour qu’elles obtiennent la préférence sur les 
machines à hante pression, dont le seul' avantage réel, celui de légèreté de 
l’appareil , perd beaucoup de son importance à mesure que l’application s'é- 
tend i des navires d’nn plus fort tonnage. La question de supériorilé-des ma- 
chines à haute pression doit être principalement envisagée sous le rapport de 
la consommation de combustible ; à cet égard, le doute seul est permis jus- 
qu’à ce qu’on soit parvenu à surmonter les obstacles inhérents à leur appli- 
cation an service de I» mer, et qui en proscrivent l’usage. Les résultats des 

*4 
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divers systèmes de machines à vapeur employées à terre ne peuvent servir 
de termes de comparaisons pour les machines marines. (Chap. II, § 2.) 

La détente ou l'expansion de la vapeur dans les cylindres des machines à 
liasse pression , et , subsidiairement > l’avance à la condensation ou la cessation 
de force motrice pendant une fraction de la course du piston, procurent un 
hénéfice net dans la dépense de vapeur nécessaire pour le travail mécanique 
à exécuter. Nous croyons que la limite utile de ces deux effets a été atteinte 
par M. Maudslay, qui, après bien des essais, a adopté la règle d’interrompre 
l’admission de la vapeur dans le cylindre au moment où le piston est parvenu 
aux £ de sa course. Il en résulte économie de combustible et diminution pro- 
portionnelle' de volume et do poids de l'appareil évaporatoire. C’est nue 
grande amélioration que les constructeurs de machines marines doivent 
s'empresser d’imiter. (Chap. H , $ G.) 

•La comparaison des divers genre* de structure des machines à vapeur ma- 
rines prouve que ceux adoptés par MM. Maudslay, Fawcell , Miller, pour 
leurs machines à. balanciers, sont préférables à tous las autres. Mais le pre- 
mier de ces trois constructeurs obtieul une réduction dans le poids de l’appa- 
reil moteur en lui donnant une charpente moins élevée ou dont lp base est 
plus rapprochée de l'arbre des roues. (Chap. II, § 7.) 

,Ce sont encore les chaudières Maudslay qui méritent la préférence sous le 
rapport de leur faculté productive, de la solidité de leurs liaisons, de leur 
légèreté , et des facilites qu'elles présentent pour l'entretien et le nettoyage. 
(Cbâp. II, §8.) 

Le plus grand inconvénient des chaudières chauffées à l’eau de mer , c'est- 
à-dire leur encroûtement par les dépôts salins, sera évité par l’usage des ex- 
tractions, en temps convenables, contre les sels solubles , et par l’emploi de 
l'argile épurée contre les sels calcaires. Nos expériences nous ont pleinement 
convaincu du l'efficacité de ce procédé dans son application aux chaudières 
marines. Les accidents ou inoonvénienls qu’on est venu signaler, après plu- 
sieurs mois d’un succès incontestable, ne peuvent être attribués qu’à la mal- 
adresse de» mécaniciens conducteurs, Ou à une répugnance dont le motif ne 
saurait être valable. (Note V-) ... 

En appliquant aux appareils marins le système suivi par M. Maudslay (1), 


(1) Jusqu’à ces dernières aunées, presque tous les appareils à vapeur de l’ami- 
rauté anglaise avaient été fabriqués datas les ateliers de MM. Maudslay et Field, de 


0 


Digitized by Google 



«T I>E9 HAT IBM 9 YAFITH MARINS. 107 • 

noos proposons d'adopter pour les bâtiments à vapeur de guerre les roues à 
aubes mobiles que ce mécanicien a placées à bord de la frégate de 320 che- 
vaux la Medea , dont les qualités nautiques ont été jogt-es en Angleterre su- 
périeures à cullos de lotis les autres steamers. Ces roues, à égaillé rie force, 
ont une saillie moitié moins grande que les roues ordinaires; ainsi, indépen- 
damment du mode d’action des aubes, qui augmente leur effet utile et atté- 
nue leurs secousses contre le navire et les machines , elles offrent moins do 
résistance à la marche à la Voile et aux virements de bord (2). Leur genre, do 
construction se prêtant avec la plus grande facilité à l’installa lion d’un man- 
chon d'embrayage pour les rendre à volonté dépendantes on indépendantes 
«les machines, nous proposons ce moyen de réson dre la question la plus In- 
téressante pour les bâtiments ù vapeur 'de guerre, qui doivent faire usage de 
la force du vent avec le môme succès que les bâtiments A voiles. (Cbap. H,§ 40.} 

Quant à la question inverse , celle d’annuler les résistances occasionnelles 
quj peuvent diminuer l’êffet du moteur île la -vapeur employé' Isolément , 
nous pensons que dans les cas de vent et de mer contraires, les moyens qu’on 
possède sont suffisants pour se débarrasser assez promptement des parties 
de l’appareil des voiles qui opposent un obstacle à la marche du navire; 
mais nous proposons de restituer à l'appareil de la vapeur la force que lui 
fait perdre le ralentissement de la vitessè des pistons, en surchargeant les 
soupapes de sûreté de manière A produire de la vapeur à une tension plus 
élevée que lorsque le mécanisme est A sa vitesse normale. Cette méthode est 
conseillée et mise en pratique par les plus habiles mécaniciens. Les chau- 
dières à basse pression fonctionnent habituellement & une pression intérieure 
de 4 livres anglaises par pouce carré. Celles du système Maudslny permet - 

T " 11 — — — , 

Londres, avant la réapparition, pou heureuse selon nous, des machines sans balan- 
ciers, que M. Matidsiay lui-même cherche à substituer à ses excellentes machines 
marines. 

(2; La Medea est de M. Oliver Lang, directeur des constructions à Woolwicb; ses 
machines de MM. Maudslay el Field. On lit dans le Nautical Magazine, juillet 
1834; que • ce bâtiment a quitté Plymuuib le 7 octobre, qu’il est arrivé à Gibraltar 
. le 12 et à Malle le 17, sans avoir fait du charbon , ayant été 10 jours et 5 heures 

• en mer, dont S heures employées A nettoyer lés chaudières, les feux étant mis bas. 

• Scs roues Morgan lui faisaient (lier 3 J noeuds, le bout an vent, quand d’autres bù- 
■ lioiems de même force ne pouvaient tenir. • 
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traienl certainement, par la solidité de leurs liaisons, d’élever celte pression 
à 7 J livres ({ atmosphère); les soupapes île sûreté seraient chargées intérieu- 
rement à raison de ce poids, et, dans les cas ordinaires, un contre-poids mo- 
hile sur le levier extérieur qui sert à les manœuvrer déterminerait leur soulè- 
vement à la tension habituelle de 4 livres. (Cltap. II, § 8, p. 77.) 

Mais- il ne sullU pas d’imiter les mèraniciens anglais dans les meilleures 
dispositions qu’ils put successivement apportées à la construction des ma- 
chines à vapeur marines, il faut atteindre à la perfection de leurs moyens de 
fabrication, de leur précision dans le montage, et de leur pratique dans hi con- 
duite ou l'entretien de ces appareils. Lis machines mal exécutées ou confiées 
û des mains inhabiles ne réalisent qu'nne faible partie de l'ciîct que produi- 
sent celles qui ont servi de modèle et -dont, on s'est borné à suivre les dimen- 
sions principales. 

La machinerie, ou l’art de la fabrication lies machines, a fait île grands pro- 
grès en Frahce depuis quelques années. Les machines-outils, construites par 
des mécaniciens tels quo MM. Cave , Saulnier , Pihel , Mariette, etc., peuvent 
rivaliser avec celles des meilleurs fabricants anglais. Ce n’est qu'en multi- 
pliant ces moyens de précision , et en même temps d'économie dans la main- 
d’œuvre de nos ateliers, que nos appareils à vapeur pourront soutenir la 
concurrence de ceux qui nous sont importés d’Angleterre. Un de nos ingé- 
nieurs les plus distingués , actuellement membre du comité oonsultulif des 
arts et manufactures auprès du ministère du commerce, M. Delamoriuière., 
excelle surtout dans celle spécialité ; et le ministre de la marine ne pouvait 
faire un meilleur choix en le chargeant de la composition de l’outillage des 
ateliers île Toulon, et de celui des ateliers de l’usine d'Indrot, dont il prit la 
direction après la mort de M. Gengemhre. 

Pour assembler avec précision les différentes pièces d’une machine marine, 
les régler avec intelligence et les entretenir en bon état, l’ouvrier doit joindre 
à l'instruction théorique une longue pratique de ces travail;. L'institution de 
nos mécaniciens-conducteurs réclame, sous ce rap[x>rl, de grandes améliora- 
tions; cl, [tour y parvenir, le moyen le plus rationne), le seul parti à prendre, 
est de les faire passer alternativement à l'atelier et à bord des bâtiments à va- 
peur. Par ce moyen ils acquerront de l'habileté dans ces doux genres d'em- 
ploi, ils conduiront avec intelligence les machines, et la pratique leur en de- 
viendra facile lorsqu’ils auront participé aux travaux de confection et de mon- 
tage. D’un autre côté, ils apporteront plus d’aptitude aux réparations et à la 
fabrication lorsqu'ils connaîtront parfaitement les conditions que ces appa- 
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reils doivent remplir à la iner et le* soins qu'exige leur entretien ou leur con- 
servation. C'est là la grande plaie du service des bâtiments à vapeur, et l'on 
ne saurait trop se bâter d’y porter remède. (Voyex la note (4) de I7n tra- 
duction.) ' \ 

L’art de la construction des machines à vapeur marines doit marcher dé 
pair aveo celui de la construction des navires destinés à les recevoir. A dater 
des premiers essais imparfaits de Fulton, la pratique , guidée par la théorie , 
est parvenue à déterminer avec assez d’exactitude les proportions les plus 
avantageuses à donner aux navires à vapeur pour l'emploi de la force motrice. 
La forme des carènes est assujettie à des conditions dilTéren les dans les bâti- 
ments à voiles et dans le» bâtiments à rames ou à aubes. Les bateaux à vapeur 
naviguant sur les canaux ou les rivières tendront à se rapprocher, par leur 
forme, des gondoles ou des caïques, qui, parmiieshatcaut à rames, obtiennent 
la plus grande vitesse ; ceux naviguant près des côtes on aux embouchures 
des fleuves auront des carènes à peu près semblables à celles des aneionnes 
galères; et les bâtiments à vapeur marins tiendront le milieu entre ces der- 
nières et les bâtiments à voiles, comme devant pouvoir faire usage de ees deux 
moyens de looomolion. (Cliap. III, § 1.) • • 

■ Nous avons réuni dans le deuxième volume de l'Atlas du Génie maritime , 
dont la rédaction et l'impression lithographique nous ont été confiées , le* 
plans de divers bâtiments à vapeur, également recommandés par leurs succès, 
mais présentant des différences assez grandes dan» leurs proportions ou les 
systèmes de leur construction. Quelques uns de ces systèmes nous paraissent 
exagérés , eu égard au but qu'on, s'est proposé. Les bâtiments armés de 
machines très solides cl destinées à résister aux mers les plus dures sacrifient 
trop ta finesse des formes à la solidité de leur construction; ceux, au con- 
traire, qui, avec des machines légères, sont taillés et boisés de manière à 
obtenir la plus grande vitesse. possible, ne peuvent remplir que le service de 
paquebots naviguant près des côtes et à portée des lieux de refuge contre les 
mauvais temps 5 et ils ne se hasarderaient pas sans péril à tenir la haute mfcr, 
à cause de la légèreté de leur charpente et de leur longueur démesurée. Les 
proportions et le genre de construction qui conviennent le mieux aux bâti- 
ments à vapeur de la marine militaire sont ceux adoptés par MM. Oliver Lang 
et Symonds, dont on a des modèles dan* les plans de la frégate la Medea , ou 
du bateau du Post-Office la Gulnare. Ce système est celui de M. Robert 
Seppings, mais modifié dans son application aux navires à vapeur. (Chap. I er , 
S 9, l« r Tableau, et chap. III, ÿâ.) ' . ‘ ■ 
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An degré de perfection m'i sont arrivés les appareils à vapeur marins , on 
ne peut espéçer d’obienirdes améliorations dans la marche des navires <pi’en 
augmentant leur puissance. La vitesse de sillage en eau calme, et par consé- 
quent la vitesse moyenne en des temps favorables ou contraires, suivent une 
progression croissante avec la grandeur ou le tonnage de ces bâtiments. C’est 
d’après ces considérations qu'ont été calculées la puissance et les dimensions 
du Greal-llestern , de 450 chevaux , de la Urilish-Queen , de 500, etc., 
destinés à accomplir en tout temps, au moyen de In vapeur, la traversée 
entre la Grande-Bretagne et les Etats-Unis d’Amérique. (Cliap. I' r , §7, et 
noie II.) 

Dans la carrière de ces perfectionnements, la marine royale d’Angleterre 
sé hnisse devnueer par l'industrie et profite des résultats d'essais entrepris 
dans l'intérêt particulier. Notre marine doit au moins suivre pas i pas les 
progrès de la marine anglaise. A l' imitation de celle-ci , vt même la dépassant , 
nous faisons construire des bâtiments à vapeur de guerre de .'100 à,GOO che- 
vaux. I.es plus forts que nous ayons depuis assez de temps â la mer pour 
pouvoir apprécier futilité de leur service sont de 220 chevaux, t.es Anglais, 
fiés 1833, en possédaient quelques uns do cette force, qu'ils nommaient 
frégates à vapeur; mais, comme bâtiments de guerre, ils durent bientôt les 
ranger dans la classe des corvettes de 160 chevaux et au dessus , dont on ne 
saurait trop multiplier lu nombre, et qui remplissent parfaitement toutes les 
conditions comme avisos, remorqueurs, convoyeurs, et transport pour les 
rapides mouvements de iroupes. C'est parmi les bâtiments â vapeur do celte 
force, appelés à remplacer définitivement les bâtiments à voiles de même classe, 
et dont le service est devenu un besoin indispensable dans la Médilerranée, 
surtout pour notre colonie d’Alger, que nous désirerions qu’oit fil première- 
ment fessai des améliorations que mois proposons ou qui nous restent à 
imiter en prenant pour modèles les machines et les navires anglais. En pro- 
cédant dg la sorte, la marine royale française posséderait un excellent type à 
adopter pour ses constructions. ( Projet de bâtiment à vapeur de la force de 
180 chevaux.) 

Ce type réunissant tous les perfectionnements obtenus jusqu’à ces der- 
nières années, il serait facile par de simples règles de proportions d’en faire 
l’application à des bâtiments à vapeur d'une plus grande force. Mais ici , du 
moins pour la manne militaire, nous prévoyons une limite à l’extension trop 
considérable de ce, mode de navigation, eu égard à la foroe motrice. Les 
bâtiments mus spécialement par la vapeur, et dent l’appareil occupe une très 
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grande partie de leur cale , offriront toujours des points beaucoup trop vulné- 
rables mix attaques de l'ennemi pour pouvoir taire usage dos batteries ou su 
battre eu ligne. L'emploi de la. vapeur ne produira pas une révolution coin» 
piété dans l’aride la guerre maritime, cumnieon l’a proclamé dés l'apparition 
do ce puissant mode de navigation; tuais il est probable qu’il y aura fusion 
entre l’ancien mode et le nouveau. 

Les bâtiments à vapeur du commerce, à qui il importe d'obtenir à tout 
prix la plus grande vitosso dans les traversées, ne chercheront jamais à se 
servir isolément des voiles; l'augmentation de leur force, en proportion de la 
distance qu’ils auront à parcourir sans pouvoir renouveler leur approvision- 
nement de combustible, n’aura de limite que l'étendue de cotte distance; il 
a fallu une force de 400 à 500 chevaux (tour exécuter les voyages transatlan- 
tiques , et l’on songe déjà à employer une force plus que double de celle-ci 
pour des courses plus longues. Les bâtiments à vapeur de la marine militaire 
ont à remplir des conditions bien différentes, cl les recherches doivent être 
dirigées vers un tout autre but. Il nous, semble donc que, de même que les 
bâtiments de guerre dont le moteur principal est la vapeur tendent à s’ad- 
joindre auxiliaircment celui du vent, les bâtiments à voiles doivent chercher 
à s’approprier l’usage secondaire ou occasionnel du moteur créé à grands 
frais par la chaleur. L’époque n'est peut-être pas bien éloignée (et nous 
croyons que dans la prévision de ce grand événement on devrait dès à pré- 
sent s’y préparer par des essais) où le rôle des bâtiments à vapeur de guerre 
employant auxiliairement les voiles se bornera à celui des avisos, corvettes 
ou bricks actuels; tandis que nos citadelles flottantes ou vaisseaux de ligne, 
mus principalement par les voiles, se serviront secondairement d'un appa- 
reil à vapeur capable, au moins dans L’étal actuel de son système de con- 
struction, d'imprimer à ces vaisseaux une vitesse non seulement égale mais 
même supérieure à celle que leur a procurée maintes fois le remorquage des 
steamers dans des circonstances où leur sûreté aurait été gravement compro-. 
mise sans cet utile secours. 

Les remorqueurs à vapeur de la force de 150 chevaux peuvent imprimer 
aux vaisseaux une vitesse de 4 à 5 nœuds à l’heure en des temps moyens de - 
vent et de mer. Si l’appareil moteur était placé sur le vaisseau même, il est 
évident que cette vitesse de sillage pourrait s’élever alors de 5 à 6 nœuds , en 
réglant le diamètre des roues à aubes proportionnellement à cette vitesse. 
(Chap. 1", § 6.) Ainsi , au moyen d’un appareil à vapeur de, 160 chevaux , 
pris dans son état actuel , et mis complètement à l’abri du boulet, on trans- 


112 CHAP. IV. — AJIÎLIORAT10RS MS MACÜIMS RT DE* NAVIRES A VAPEUR MARISS. 

formerait un vaisseau de 90 boucbes à fou , par exemple, en un autre de 80, 
ayantl’immense avantage do pouvoir, par le secours secondaire de la vapeur, 
manœuvrer dans toutes les circonstances de temps et prendre la position la 
plus favorable en présence de l’ennemi. Nous nous sommes assuré, en 
examinant cette proposition dans tous ses détails, que son exécution ne peut 
rencontrer aucune difficulté sérieuse. (Note XII, art. 1.) 
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NOTES EXPLICATIVES, 



NOTE r. 

I 

COMPARAISON BBS ROUES A AUBES ORDINAIRES AVEC UES ROUES A AUBES MOBILES, 

ET RECHERCHES SUR LES LOIS QUI RÉGISSENT LE MOUVEMENT DES BATIMENTS A 

VAPEUR. 

1. Les observations et les tableaux suivants sont extraits d'un article de 
M. P.-W. Barlow, ingénieur, inséré dans les Transaction s philosophiques de 
ta société royale de Londres, année 1831, page 309, cl ayant pour litre : 
Recherches sur les lois qui régissent le mouvement des bâtiments à vapeur, 
déduites d’expériences. 

Le but principal de l’antenrest de comparer les modes d'action des roues à 
aubes ordinaires el des roues à aubes mobiles (système Morgan), et de déter- 
miner, par le calcul, appliqué à l'expérience, le rapport'des effets de ces deux 
genres do roues pour faire marcher le navire. Il déduit ensuite de ses re- 
cherches diverses observations dont quelques unes peuvent être conclues 
des formules de ia théorie générale du mouvement des bâtiments à vapeur. 
(Chap. I«, § 2.) 

M. Barlow établit d’abord que, lorsqu’un bâtiment à vapeur est en mouve- 
ment , la force contraire à la machine est la résistance produite par les aubes 
traversant l'eau avec une certaine vitesse égale à la différence entre celle du 
centre de pression de la roue et celle du navire. La composante horizontale 
de cette résistance est celle qui produit de l’effet pour la marche. La partie 
restante de la puissance est absorbée par la résistance opposée aux aubes , 
dans la direction verticale, par le snrhaussement de l ! eau à l’arrière des 
roues el autres circonstances attachées â ce mode d’emploi de la puissance 
de la machine, lin faible accroissement de vitesse est peut-être obtenu par la 
tendance qu'ont les aubes, dans leur mouvement de descente, à élever le 
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bâtiment sur l’eau et à diminuer ainsi la surface de résistance opposée à la 
marche; mais celte quantité ,,si elle existe, est trop petite pour mériter con- 
sidération, et l’on peut regarder la résistance horizontale des aulx-s ci- 
dessus mentionnée comme égale à celle opposée du mouvement du navire. 

Pour faire le calcul de ces résistances il est nécessaire de déterminer avec 
• une certaine exactitude la position du centre de pression des aubes , ce calcul 
étant établi sur la différence des vitesses du bâtiment et de ce centre, qui, 
dans quelques cas, est (elle, que la partie supérieure de l’aube se trouve 
n'avoir aucun mouvement par rapport à l’eau. 

La détermination exacte de la position du centre de pression des aubes est . 
d’une extrême difficulté. Cette position est variable, suivant le plus ou moins 
d’immersion des aubes , suivant le diamètre de la roue , et d'après d’autres 
circonstances qui diffèrent sur les divers bateaux (1). 

Par suite de plusieurs considérations qu’il serait trop long de rapporter ici , 
M. Barlow pose les équations qui déterminent avec une approximation suffi- 
sante, selon lui, pour le but qu’il se propose, le diamètre au centre de pres- 
sion des roues à aubes ordinaires. Quant aux roues à. aubes mobiles, le centre 
de pression sera à peu près au centre de gravité de l’aube lorsque celle-ci sera 
totalement immergée, son mouvement dans l'cau-étant presque vertical ; mais, 
à raison de ce que la partie inférieure de l’aube commence plus tôt et con- 
tinue plus long-temps à produire de l’effet, le centre de pression doit être 
placé à] quelque distance au desous du centre de gravité; et , pour ce motif, 
ou est conduit à faire une allocation du huitième de l’aube.. La colonne 16 du 
Tableau n® Il renferme les diamètres au centre de pression des aubes. On doit 
observer que, pour les roues à aubes mobiles, il n’existe pas de relation entre 
ces diamètres et les diamètres correspondants aux polygones des roues. 


(1) La recherche du Centre de pression de l’aube ordinaire ayant lieu punr la sup- 
position où le' bâtiment est en mouvement, la' révolution de relie aube ressemblé ù 
celle d’un cercle roulant sur un plan. Chacune de scs parties décrira donc une cy- 
cloule. Le point dont la vitesse est égale à celle du bâtiment parcourra une simple cy- 
cloïde i les poiuts intérieurs à ce cercleroutant formeront îles cycloïdes deceloppce» 
ou allongée»-, et ceux extérieurs, descycloïdes contractée » ou raccoureiv». Dans les 
cas moyens, le diamèlredu cercle routant, ou celui dont la. circonférence a la meme 
vitesse que le bâtiment, est égal aux deux tiers du diamètre absolu des roues à l'ex- 
térieur des aubes. 
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colonne 1, les aulx» élant diversement suspendues et de différente forme 
sur les bâtiments qui ont ce genre de roues. 

. D'autres- équations déterminent les nombres des colonnes 17 et 18 du 
Tableau n u II. La colonne 17 indique la pression en livres anglaises sur l’aube 
verticale ou à sa position la plus basse, en rapport avec la vitesse donnée 
par J’expéricnce ; la colonne 18, la portion de la puissance totale de ta 
machine qui agit sur oette aube. 

Les expériences ayant été faites sur des bâtiments de divers tonnage et de 
différente force, on les a divisés on trois classes dans le Tableau n° 11. La pre- 
mière classe comprend les Uitilnenls à roues ordinaires avec mi diamètre de 
19 pieds, la deuxième avec sut diamètre moindre que 19 pieds, et la troisième 
comprend les bâtiments ayant des roues Morgan. La moyenne de chaque 
série approchera beaucoup de la vérité lorsque l'immersion de la roue sera 
aussi à l’état moyen. • » 

line différence remarquable a lieu entre le rapport de la résistance de 
l’aube plongée verticalement avec la puissance de In machine dans les rôties 
ordinaires et le même rapport dans les rôties â aubes mobiles, le premier 
étant 0.151- et 0.197 pour (es grands et les petits bâtiments, et le dernier 
0.54G. Cette .différence provient de la nature inégale de l’action des deux 
roues. Dans tes roues à aubes mobiles, h position verticale ou la plus basse 
de l'aube est celle qui procure le plus d'effet pour faire marcher le navire, et 
dans les roues ordinaires , c'est le moment où'il est moindre. M. Barlow dé- 
montre par le calcul que le rapport de la puissance delà machine à la résistance 
sur l'aube verticale doit être plus grand dans l'ancienne que dans la nouvelle 
roue. Il parait , contrairement à l’opinion adoptée , que nbn seulement la ré- 
sistance totale de l’aube ordinaire s’accroît à mesure qu'elle s’écarte de la ver- 
ticale, mais que la résistance .horizontale ou effective croit aussi avec l’incli- 
naison dans les limites d’immersion dé ces roues. Il doit être établi cepen- 
dant que, quoiqu’un accroissement de puissance pour faire marcher le bâ- 
timent soit obtenu du plus grand éloignement do l’aube de la position ver- 
ticale, on ne peut pas. considérer un si grand angle comme avantageux dans 
la pratique : car. la résistance verticale augmente. considérablement , et il est 
à redouter que cet effet des aubes sur l’eau produise des secousses nuisibles à 
la machine. 

. . Le Tableau n° 111 donne les effets comparés des anciennes roues aux nou- 
velles, ou des roues à aubes agissant obliquement dans l’eau à celles qui agis- 
sent verticalement , et à diverses immersions des unes et des autres. 
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Ayant obtenu une expression de la résistance totale opposée à la machine 
pour tout angle formé par une aube, on peut trouver toute moyenne résistan- 
ce qui , étant la môme en parcourant la totalité de l’arc dans l’eau , produira 
tm effet égal à celui des résistances variables; et celte quantité, nmitipllée 
par le nombre d’aubes et la vitesse tangentielle, sera égale à la puissance de 
la machine. La profondeur d'immersion n’étant pas donnée pourchacune des 
expériences, l’angle vrai sons lequel les aubes entraient dans l’eau n’â pu 
être déterminé ; mais, comme ces expériences ont généralement eu lien 
après la pose des machines et les bâtiments n’ayant point encore leur char- 
gement de combustible, les aubes devaient être peu immergées (2). D’après 
ces données, on a été conduit à prendre une profondeur de 3* pieds 6 pouces 
do l’aube la plus basse, ou un niveau d'eau de 12 pouces au dessus de sa 
partie supérieure(3), comme une moyenne d'immersion devant faire entrer le 
centre de pression dans l’eau à 41 degrés pour la première classe du Tableau 
n° IL 

En taisant la vitesse de ta roue ordinaire égale à 4 et la vitesse du bâtiment 
égale à 3 , cc qui est à peu près le rapport moyen , on trouve que la résistance 
moyenne de l’aube parcourant tout l’arc est à la résistance de celte qui est 
vcrticala comme 1.78:1. Actuellement, comme dans là première classe la 
circonférence totale contient IG aubes et que l'arc parcouru est 118 degrés, on 
peut considérer qu’il y a trois aubes et demie qui agissent ; cc qui fera la rési- 
stance totale opposée à la machine égale à 6.12 fois celle opposée à l’aube ver- 
ticale, ou la puissance de la machine exercée sur l’adbc verticale égale â 0.163, 
la puissance totaleétant 1.000, tandis que la moyenne obtenue des expériences 
est 0.131. Dans la deuxième classe, les aubes, quoique plus petites, étant im- 
mergées proportionnellement , eHcs peuvent être regardées comme entrant 
dans l'eau sous le même angle d'inclinaison , de manière qu’on obtiendra 


(î) On voit que les expériences de Woolwich , auxquelles M. Uarlow a applique 
ses recherches, n'avaient pas été particulièrement dirigées vers ce but. Nous croyons 
donc inutile de répéter ici ses calculs, d'ailleurs peu rigoureux, et nous nous bornons 
à eu extraire les résultats , à cause de leur coïncidcuee avec ceux indiqués par la 
pratique. • 

(2) Le niveau normal ou celuicorrespondont à la vitesse normale de sillage, en temps 
calme, est en général de h pouces anglais (10 centimètre») an dessus du bord supé- 
rieur de l’aube la plus basse. . 
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une résislauce moyenne semblable, savoir 1.75. Le nombre îles aubes étant 
cependant moindre dans les petites roues , il n’y a pas plus de trois d’eutre 
elles produisant de l'effet; ce qui donne la proportion de la puissance de la 
machine exercée sur l'aube verticale égale à 0.190, et la moyenne des expé- 
riences est 0.197. Ainsi, en se rendanlcompte de la puissance de la machi- 
ne dans les roues ordinaires, on prouve non seulement la justesse du prin- 
cipe adopté dans les calculs précédents, mais que la perle de puissance que 
l'on suppose provenir du refoulement de l'eau à l'arriére est très peu-de chose. 

Dans les roues à aubes mobiles ( système Morgan) , eu supposant le même 
angle de 41 degrés quand les aubes commencent à agir, la moyenne des rési- 
stances sur l’aube, d'après le calcul , est de 0.547; et la moyenne des forces né- 
cessaires pour balancer ces résistances est de 0.522 (la force sur l'aube inférieu- 
re étant 1.000), qui multipliée par 2}, nombre des aubes qui agissent à la 
fois, donne, pour toute la puissance de la machine agissant sur les aubes , 
1 .436 fois celle exercée sur l’aube verticale. Or la puissance de la machine 
employée sur l’aube verticale est 0.696 , et la moyenne donnée par l’expé- 
rience, 0.516; il y a donc une différence de 0.150 de la puissance de la ma- 
chine, dont il Ciutsc rendre compte et qu'on suppose être due. en partie aux 
frottements de la roue et à ses déviations delà position verticale provenant 
île sou mode de construction. 

Le Tableau n« IV a été formé à bord du bâtiment à vapeur de 220 chevaux, 
taSalamander, commandé par le capitaine Auslin, qui a ordonué et surveillé 
les expériences, dont il a soigneusement; recueilli les résultats. On verra, en sc 
reportant au Tableau n° I, que, lorsque les bâtiments «ont fortement duurgés, 
les machines ne font qu'un peu plus des J du nombre de coups nécessaires 
pour imprimer toute la force possible. Si le nombre de coups des machines 
ne demandait aussi que les ) de la vapeur nécessaire pour leur donner toute 
leur force, la perte éprouvée sur les bâtiments fortement chargés serait sim- 
plement celle en rapport avec l'action oblique dés roues ; mais on voit, d’après 
le Tableau n° IV , qu’à peu prés autant de vapeur ou de combustible sont né- 
cessaires pour produire 15 coups que pour obtenir la pleine puissance de la 
machine à 22 coups. Il résulte aussi de ce tableau qu'il n’existe pas de relation 
entre lu vitesse du bâtiment Ou môme la vitesse du piston cl la consommation 
du combustible (4), ce dont on peut sc rendre compte , en grande partie, par 


(4) Le Tableau n° IV et les ciuiséqucnces qu'un en a déduites uul été supprimés 
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la perte de chaleur provenant d’une radiation constante â toutes les vitesses. 

Mai* de quelque part que provienne cet effet, il est évident qu'une des que- 
stions les plus importantes pour les progrès de la navigation par la vapeur est 
de trouver le moyen de rendre les machines susceptibles de développer toute 
leur puissance à tous les degrés d’immersion du -navire. 

t,c Tableau n® V a pour objet de comparer la résistance d’un bâtiment à 
vapeur avec celle d’nne surface plane. La pression effective exercée par la 
machine a été calculée dans tous les cas où la profondeur d’immersion de 
l’aube était connue. Mais la comparaison de la résistance dn bâtiment avec 
celle d’une surface plane a été nécessairement limitée aux seules expériences 
où la surface de la section transversale immergée pouvait être vériflée. Il pa- 
raîtrait, d’après ce tableau , que , contrairement à toutes les expériences qui 
ont été faites jusqu'ici sur une petite échelle, la résistance d’un bâtiment lin 
ne surpasse pas la dix-septième partie de celle d’une surface plane de même , 
section. {Chap. I, § 9.) 

M. Barlow tire de ses recherches lek conclusions suivantes : 

1® Quand les bâtiments sont chargés de manière à n’avoir qu’une faible im- 
mersion , il y a peu d'avantage pour l'aube agissant verticalement. 

2® Quand l'immersion est grande, la roue verticale (Morgan) a un avantage 
considérable sur le système actuel des roues ordinaires. La- roue à aubes mo- 
biles est par conséquent très avantageuse à la iner, où les degrés d’immersion 
varient continuellement. 

3° Dans la roue ordinaire, lorsqùe l'aube passe à la partie inférieure 
de l’arc, c’est-à-dire quand sa position est verticale, non seulement elle 
oppose moins de résistance à la machina, mais elle a aussi moins d’effet 


du Mémoire de M. Barlow , réimprimé dans l’appendice de la nouvelle édition an- 
glaise de l’ouvrage de Trcdgold. Depuis la première publication de son mémoire, M. 
Barlow a prouvé par des expéricnoes directes que ta consommation du combustible 
pourrait être mise en un certain rapport avec la puissance développée par la ma- 
chine ou avec la vitesse du bâtiment par les moyens qu’il a indiqués (Vovci plus loin 
art. 6 de cette note); mais ces moyens, qui consistent principalement â modérer les 
feux ou plutôt à fractionner la chaudière en plusieurs corps indépendants, sont de 
peu d’effet ou d’uu usage pratique fort difficile : car, à moins d’ooe diminution très 
sensible de la vitesse dq mécanisme, la consommation du combustible reste à peu 
près la même , si la quantité d’eau soumise à l’ébullition ne change pas. 
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pour faire avancer le navire que dans logte autre partie de son impulsion. 

1» Dans la nouvelle roue, au contraire, l’aube qui passe à la partie infé- 
rieure de l’arc apporte plus do résistance pour la machine, et a plus d’effet , 
pour la marche du navire , que dans toute autre partie de cet arc. 

Celle propriété de l’aube verticale est une sérieuse conséquence de l'appré- 
ciation de la roue : car, cri raison de ce que la résistance totale sur l'ensemble 
des suites est beaucoup moindre que dans la roue ordinaire , il est nécessaire 
d’avoir une plus grande vitesse pour obtenir la pression requise sur l'eau , ce 
qui est suivi d'une quantité additionnelle de combustible et par suite d'nne 
perte proportionnée de puissance. Celte perte de puissance est plus sensible 
quand la roue est légèrement immergée, comme on peut le voir par le Tableau 
n" III ; tandis que la perte de puissance provenant de l'action ojtlique de la roue 
ordinaire est dans ce cas à peine perceptible. Quand l'immersion est plus forte, 
l'angle d'inclinaison sous lequel l'aube entre dans l'eau devient plus grand > et 
la proportion de la puissance perdue dans la roue ordinaire s’accroît beaucoup, 
tandis que celle de l’aube verticale reste à peu prés constante. En sorte que 
dans le cas d'une profonde immersion l’aube agissant verticalement a un 
avantage considérable. , 
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TABLEAU N° II indiquant te rapport de ta vitesse de la roue à celte du bâtiment, ta pression exercée sur l'aube 
verticale et tes autres résultats déduits dis expériences ci-ronlrc. 
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TABLEAU N" Ï1I. — Comparaison des perles de puissance des anciennes et nourellcs roues, 

à diverses immersions . 
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é» 
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d* 
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'*• 

Perle d'effet, 

«M 

delà machine H»nt l. 
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3 «Ttieale étant 1 . 
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celle de l'aube verticale 
étant 1. 

Observation*. 
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4 >um 1- au. 

T" 

la roue. 

frjUO 

ordinaire 

roue 

Morgan. 

roue 

ordinaire. 

roue 

Morgan. 

roue 

ordinaire. 

roue 

Morgan. 

roue 

ordinaire. 

roue 

Morgan. 


O 5- 

0.262 

0.C60 

0.666 

0.300 

0.333 

1.308 

0.702 

1.487 

0.674 

I.e bâtiment trésléce, 
1 ImmeiWiMi h U partie 
supérieure de l'auLc. 
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0.355 
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0.504 
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Moyenne npNmant le* 
don»t<*s ordmaJr». 

00- 
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0.666 
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0.333* 

1 880 
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Immersion très grande. 


TABLEAU N° IV. — Consommation du combustible à differentes ti/esscs, 
Salanmndcr, 22(1 rheraux, 
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TABLEAU 

N» V. 
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2. L'appendice de la nouvelle édition anglaise (1838) du Traité de la ma- 
fclrine à voyeur par Tredgold renferme sur les roues à aubes un article fout 
intéressant de M. l’écuyer Arislide-A. Momay. L’auteur , avant de passer 
à l’examen particulier de chaque espèce de roue à aubes proposée pour rem- 
placer la roue commune , présente quelques observations préliminaires sur le 
mou veinent et sur l'effet de la roue à aubes en général; il relève quelques 
erreurs de l’article de M. Barlow , et déduit de ses recherches et de ses pro-' 
près calculs les conclusions suivantes : 

Houes à aube t fixes mais décomposées en échelons suivant une courbe 
dccyclaide. 

La rou ccyrlbidale de M. Field fut essayée pour la première fois en 1838 
sur le bateau à vapeur l'Endeavour, et fut abandonnée immédiatement. Elle 
a été appliquée dans ces dernières années à quelques bâtiments à vapeur de 
l’amirauté, AJrican, Jihadamanllius, l)ee, Tarlarus, Mcleor et flermes, à la 
frégate à vapeur de 320 chevaux Goryona, et aux paquebots transatlantiques 
Grcat-Weslern et Brilish-Queen. 

M. Field décrit ainsi la construction de celte roue dans le London Journal 
de décembre 183S : ■ Chaque aube est divisée en plusieurs parties ou aubes 
plus étroites et arrangées à peu près suivant la courbe d'une cycloïde , de 
manière à ce qu’elles entrent toutes dans l’éau successivement à la même pla- 
ce , évitant ainsi le choc produit par l'entrée de l’aube ordinaire , si désagréa- 
ble pour les passagers, préjudiciable au navire, et occasionnant une grande 
perle de force. Comme la face agissante de chaque aube est rayonnante , elle 
pousse , pendant qu'elle passe sous le centre’, dans la direction ordinaire; et , 
lorsqu’elle émerge, l’eau s’échappe simultanément de cltncune des parties 
étroites de l’aube et ne peut par conséquent être soulevée. » 

M. Mornay donne un dessin de ce genre de roues, il adopte les mêmes di- 
mensions principales que pour les roues ordinaires, dans le but de comparer 
leurs modes d’action. Il suppose chaque aube divisée en quatre parties, ayant 
successivement C, 7, 8 et 9 pouces de hauteur. Il détermine les chemins ou 
les cycloïdes décrites par les divers points de cette aube pendant le mouve- 
ment de la roue et du navire, lorsque le bâtiment est lége et lorsqu’il a son 
chargement. En examinant les nœuds de ces cycloïdes et les intersections qui 
résultent du nombre de parties composant une aube , on reconnaît aisément 
l’effet particulier produit par ce genre de roue, surtout pour un bâtiment 
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chargé, où les aubes restent plus long-temps dans l'eau. On voit que , tandis 
que la partie la plus extérieure de l'aube est entrée dans l'eau , la seconde 
partie suit à peu prés la trace de la première; la troisième partie suit 1» se- 
conde de la même manière, et la quatriènio la troisième, jusqu'à ce qu'elles 
' arrivent au milieu de la course; alors elles divergent pendant la dernière 
moitié de leur course, devenant indépendantes entre elles et sortent de 
l'eau à une [distance l’une de l’autre telle , que le fluide, qui u'est pas re- 
jeté avec violence, peut s'écouler avec plus de promptitude que dans le 
système des roues à aultes ordinaire. Ainsi il parait qu'il n'existe pas 
un beaucoup plus grand effet pour toute la série des parties d’une aube 
que celui que fournil la partie extérieure à elle seule, pendant toute la pre- 
mière moitié de la course , et que pendant la seconde moitié l'effet est 
à peu près le môme que celui produit par une aube ordinaire de même 
surface que la somme de. toutes les subdivisions d'une aube décomposée. 
On conclut de là que le choc éprouvé par les parties d'aubes, à leur 
immersion , doit être considéré commc.égal à peu prés à celui ressenti par 
leur partie extérieure , mais que col avantage est ohlcnb par la perte d'une 
portion considérable de l'effet impulsif-, et qu'en conséquence ces roues doi- 
vent exiger une pins grande surface d'aubes qtte les roues ordinaires. Il peut 
y avoir aussi un avantage dans la manière dont ces aubes sortent de l'eau ; 
mais cr t avantage, s'il existe, est fort peu important. Le mode d’action -do ce 
genre de roue est précisément semblable à celui de la roue ordinaire.; à la 
seule différence prés que toutes les parties d'aube . hormis celle extérieure , se 
meuvent pendant un temps considérable de leur course dans l'eau agitée , où 
elles éprouvent une perte de résistance dont il est impossible de déterminer 
la valeur; il. reste donc à l'expérience à décider si les. désavantages de -cotte 
roue sont surpassés par les avantages qu'elle semble posséder. 

On doit remarquer que depuis l’adoption. de celle roue, où scs aubes fu- 
rent composées primitivement de 0 et 7 pièces, le nombre de ces dernières 
a été successivement réduit jusqu’à 2 sur les navires de l'étal, chaque nou- 
velle réduction ayant été accompagnée d’un résultat avantageux ; et l’«u ne . 
pouvait évidemment diminuer encore ce chifli-c sans détruire le principe de 
Celle roue, et revenir à ü roue ordinaire. • 

Houe à aubes mobiles et ‘ conservant constamment la position verticale. 

La plus ancienne des roues ù aubes mobiles est celte inventée par M. Ro- 
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bertson Buchamn , et pour laquelle il prit une patente en 1813. Dans celte 
rorte , les aubes se maintiennent dan» la position verticale durant toute leur 
révolution, et en conséquence il n’y a pas de perte d’effet due à l’action obli- 
que ; mais, pendant les première et dernière parties deleur course , les aubes 
poussentl’eau avec le dcvantdc leurs surfaces et opposent ainsi une résistance 
additionnelle aumonvement progressif du navire. C’est ce que démontrent les 
nœuds de cydoïdcs décrites par les différents points de la hauteur d’une au- 
be, et les résultats des calculs théoriques de la puissance effective de cette 
roue. Pour cette raison, la roue de Buchanan n’a pas été mise en usage, quoi- 
qu’elle ne fût pas très compliquée dans sa construction. 

Roue» à aube » mobiles ne prenant la position verticale qu'au point le plus bas 
de leur révolution et légèrement inclinées à leur entrée dans l’eau et à leur 
sortie. 

La roue à aubes mobiles dont l’emploi a reçu une extension considérable 
est celle qui est généralement connue en Anglelerresous le nom de roue Mor- 
gan. Dans cette roue, les aubes peuvent être disposées de manière à entrer 
dans l’ean été en sortir à tel angle voulu et déterminé suivant les vitesses re- 
latives de la roue et du navire. - • 

Une erreur de M. Barlovv est d’avoir confondu la roue Morgan avec la roue 
Buchanan ou i aubes agissant toujours verticalement, et cet auteur calcule 
la force effective des aubes de la première comme si «Iles agissaient réelle- 
ment ainsi. Dans la roue Buchanan les aubes sont essentiellement vertica- 
les , ce qui est plutôt nuisible qu’utile h leur action , surtout pour les gran- 
des immersions où la perte de force devient excessive. Cette différence con- 
stitue le principal avantage que la roue Morgan a sur celle de Buchanan. 

• Nous venons d’examiner, dit M. Mornay, l’effet des principaux systèmes 
» do roues à aubes qui ont été convenablement essayés, et proposés pour 

> remplacer b roue ordinaire à aubes fixes , et nous pensons que la roue 
« Morgan est préférable à tooles les autres. Elle n’est pas la plus simple de 

> construction, clà cet égard aucunene l’emporté sur b roue ordinaire; mais 

> la roue Morgan n’est pas plus compliquée qu’il n’est absolument nécessaire 
» {tour produire l’effet désiré. Nous sommes entièrement convaincu , tant par 

> la théorie que par la pratique , que celte roue est ce qu’il y a de préféra - 

> Wc ; et nous espérons, autant dans l'intérêt du public que dans celui du 
f patenté, à b persévérance et aux talents duquel sont dues les améliorations 
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• importantes apportées à la construction-dé la roue depuis la date de son 

> brevet, qne l'on reconnaîtra les avantages que la navigation à vapeur a 

t déjà retirés par les expériences qui ont été faîtes, et qu’elle recevra des 
» roues Morgan, qui offrent accroissement de sûreté, d’économie et de bïen- 
» être. *' ‘ • • 

» Quelques personnes ont été détournées de faire usage des roues Morgan , 

> la première mise dehors étant beaucoup plus considérable que pour les 
» roues ordinaires; mais cet argument sérieusement examiné n'a nulle con- 
» sistance, la différence dans le prix des machines , qui avec les roues Mor- 

> gau peut être beaucoup moindre qu'avec les roues ordinaires (puisque pour 
i des conditions données de vitesse ou de trajet à exécuter on peut employer 
t des machines moins puissantes), étant une ample compensation pour la 

> différence dans le prix des roues, Ën outre , l'économie constante de conir 
i bustihle et l'augmentation d'espace pour loger les approvisionnements ont 

> aussi des avantages qui ne sont pas à négliger. > 

Du changement de position des aubes dans les roues ordinaires. 

3. ( Tredgpld , 2 e édition anglaise , Appendice , page 61 , article de M. lîar- 
low. ) (6) * Au commencement d'une longue traversée, le tirant d’eau d'iui 
bâtiment à vapeur est nécessairement considérable, à cîtuse de la grande 
quantité de ohorbon qu'on doit avoir en approvisionnement pour la consom- 
mation de la machine. Quand la machine pourra développer tou Uÿ sa ptiis- 


(5} Nous devons à l'amitié de M.le capitaine de corvette l.éon du Parc la plupart 
des traductions d'aulcurs anglais que nous citons dans notre ouvrage. Nous ajoute- 
rons aussi que le premier en France , en 1833 , cet officier imagina , sur fa Sala- • 
mandre, de 160 chevaux, qu'il commandait , de moditier le système d'iuaclic des 
aubes aux rayons des roues, au moyen de davelles remplaçant les vis des étriers, de 
manière à mobiliser les aubes et à les placer à telle distance voulue du centre. En 
juillet 1836, le conseil des travaux de ta marine cmit un avis favorable à cette modi- 
firation. Vers la même époque, en prenant le commandement du Phare, M. du Parc 
trouva en essai le» aubes amtodfrr. proposées par. M. Aubert (voyez plus loin, 
art. S) ayant le même mode d'attache que les siennes, cl mil toute sa persévérance 
à les perfectionner et à lesfaire réussir. ( Annales maritimes , 1840, tome II, p. 729.) 
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sauce , In vitesse (lu navire ne diminuera pas très sensiblement. Mais , com- 
me la roue est aussi obligatoirement plus plongée , il en résulte une grande 
perte de force pour la machine, tant par suite de l'accroissement do l'obli- 
quité d'action des aubes .que par suite de la réduction du nombre do révolu- 
tions de la roue ; et ayant eu mémo temps à vaincre une résistance beaucoup 
plus grande, le navire éprouvera une perle de vitesse considérable. Dans 
les expériences du Tableau n. 1 , on trouvera les vitesses de deux bâtiments 
indiquées pour le cas où ils sont fortement chargés ot pour celui cù ils le sont 
peu. 

» On voit d'ahord que le Messenger, ayau| des roues ordinaires , dont le 
port csl de 730 tonnes et dont la force est de 200 chevaux , a pour vitesse , 
avec GO tonneaux de charbon à bord , 9.73 milles , et qu'avec 130 tonneaux 
sa vitesse est réduite à 8 milles à l’heure. La surfiac immergée de sa section 
de résistance n'a pas dù croître dans un rapport au delà de 6 à 7, en sorte 
que sa vitesse, si l’on avait pu profiler de toute la puissance de la machine 
dans les deux cas, n'aurait pas dù diminuer dans une plus grande proportion 
que les racines cubiques de ces sections immergées , c’esl-à-dire de 9.75 à 
9.25 milles par heure. On éprouve donc une perte de 1.25 milles à l’heure 
par suite du mauvais effet produit par les roues , et de ce que ht machine est 
mise hors d’état de donner le nombre de coups de piston pour lequel elle a 
été caloulée. . 

» Là seconde expérience que nons avons indiquée se rapporte au t'iamer, de 
194 tonnes et de la force de 120 chevaux , ayant des roues Morgan. Sa vites- 
se, ’aveclB tonneaux de charbon, était de 10.90 milles, et, avec 112 tonneaux, 
de 9.57 milles par heure. La section de résistance n’a pas dù croître dans un 
rapport an delà del à 5, en sorte (pie la vitesse n'aurait pas dû devenir moin- 
dre que 10.12 milles. La perte qui reste encore de 0.55 mille par heure doit 
donc être attribuée à La diminution de puissance de la machine, et quoique 
dans ce cas elle se (ronve beaucoup moindre que dans le cas des roues ordi- 
naires , elle mérite encore considération. 

» Une comparaison semblable peut être faite entre te Phœnix et la Sala- 
mamler, qui sont des bâtiments de même tonnage cl de même force, et ont 
obtenu à peu près la même vitesse dans des circonstances pareilles. La vi- 
tesse du Phoenix lége était de 11 .77 milles à l’heure , et celle de ta Salamander 
chargée , de 8.15 milles. Admettant une différence de sectiop de 11 â 15 , ce 
qui est le cas extrême enlro un navire lége et un navire chargé, la vitesse ré- 
duite aurait dù être tic 10.65. Il rcstedonc encore ici une réduction de vitesse 
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de 2.4 milles à l’heure phr suite du mauvais effet produit par les roues , et 
de ce que la machine ne peut marcher à sa vitesse de règle. 

• Cette perte considérable de vitesse qu’éprouve un navire chargé, quoique 
diminuée par l’emploi du systèmedes roues Morgan , comme ta le voit dans 
ht seconde expérience , serait combattue avec plus d'efficacité Si Ton .pouvait 
relever les aubes ou les rentrer vers le centre de la roue. De cette manière 
la machine reviendrait à posséder toute sa puissance, cl la perte par suite de 
l’action oblique des roues serait considérablement atténuée. 

» On a trouvé jusqu’à présent', dans la pratique, beaucoup de difficultés à 
l’application d'une méthode convenable pour relever les aubes , eu égard 
aux changements’ fréquents de tirants d’eau à la mer. Les avantages qu’on re- 
tirerait d’un système qui parviendrait à ce but soûl si importants, qu’il faut 
espérer qu’on (mira par l'atteindre. Mais enfin, si l’on vient à regarder cette 
chose comme impraticable, ce qu’il y aurait de mieux à faire , pour les roues 
à aubes mobiles , serait de leur donner un aussi grand diamètre que pos- 
sible, en allongeant le coup de piàton, de manière qu’une immersion plus 
■ou moins considérable eût comparativement moins d’influence sur l’action 
des roues. En générai, plus le bâtiment sera fort, moins il y aura de perte 
d’effet, parce que , proportionnellement à la force du bâtiment, le diamètre 
des roues croîtra dans un plus grand rapport que l’immersion. Sur la Victo- 
ria, qui est munie de roues cycloîdales , on propose d’enlever les parties exté- 
rieures des aubes avant le départ, et de les replacer ensuite quand le bâti- 
ment serait convenablement allégé. Si l’on pouvait en agir ainsi on obtiendrait 
un grand avantage, mais qui cependant serait beaucoup moindre que celui 
que procurerait uu système d’aubes qui pourraient se relever à volonté et être 
mises ainsi à chaque instant sous la main du mécanicien. > 

(Tredgold,2 e édition anglaise, Appendice, page 139, article de M. Mornay.) 

• Lorsqu’un bâtiment à vapeur est fortement chargé, les roues, en raison de 
leur grande immersion , agissent méïns favorablement, et lenombre de coups 
donnés par la machine se trouve réduit à cause de la plus grande quantité 
d’artbés plongées à la fois , et de leur grande obliquité , qni augmente la rési- 
stance. Dans cette situation , la vitesse du bâtiment éprouvera naturellement 
une réduction ; èt il peut arriver, dans certains cas , que l'on ail besoin d’em- 
ployer toute la force de la machine, c’est-à-dire de lui faire battre le nombre 
de coups pour lequel elle est calculée, afin de prévenir cette perte considé- 
rable de vitesse. Nous ne connaissons qu’un moyen : c’est de rapprocher les 
aubes du centre de la roue. Celle opération esl si difficile et accompagnée de 
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tant (le danger, qu’on ne peut généralement la mettre en pratique. Nous sont* 
mes cependant porté à croire qu'on parviendra à atteindre ce but. 

» Il est évident que l’effet désiré ne peut être obtenu en diminuent la gran- 
deur des aubes, à moins que par là ieurcentrc d’effort soit rapproché du cen- 
tre de la roue. Supposons, par exemple, qu'une partie ait été enlevée à 
l’extrémité de chaque aube, il en résultera conséquemment, que la vitesse 
circonférentielle de la roue aura augmenté jusqu’à ce que la pression moyen- 
ne sur les aubes soit devenue égale à ce qu’etle était avant leur diminution. 
Gette pression étant rétablie , la pression horizontale le sera de même , et ne 
pourra aller au delà de ce qu’elle était primitivement, puisque le rapport de 
la pression horizontale à la pression totale est indépendant de la longueur 
des aubes. La vitesse du bâtiment doit donc rester la même , quoique la dé- 
pense de combustible soit accrue dans le rapport de l’augmentation de vi- 
tesse acquise par la machine. Si , d'un antre côté , nous supposons qu’on ait 
relevé tes aubes, alors la machine no marchera pas avec beaucoup pius de vi- 
tesse, les aubes éprouvant la même résislariee ; mais la vitesse croîtra jusqu'à 
ce que la pression moyenne sur les aubes soit à la pression moyenne prinii- • 
tive comme le premier rayon du centre de pression est au nouveau rayon. 

La pression totale étant ainsi accrue, la pression horizontale le sera dans 
une proportion considérable, parce que, les angles sous lesquels les aubes 
rencontrent le fluide étant moins obliques, le rapport de la pression horizon- 
tale à la pression totale sera augmenté; conséquemment le bâtiment acquer- 
ra aussi plus de vitesse. Nous ne poüvous actuellement que tirer cette con- 
clusion générale, parce qu’il n’cxisle pas de moyen connu de relever les au- 
bes avec facilité. * 

Des aubes amovibles servant à varier le. diamètre des roues. (PI. III , fig. G.) 

• * ^ f f * 

•1. Les aubes amovibles de M. Aubert, chef conducteur de l’atelier de machi- ■ 
nerie du port de. Toulon (chap. U, § 10), instaliéesà bord du bàtimcntà va- 
peur te Pharç , offrent, un moyen prompt et facile de relever les aubes pour 
diminuer le diamètre des roues, lorsque le navire est trop chargé. Les essais 
qui ont eu lieu le 9 niai 1839 à bord du Phare nous ont fourni les obser- 
vations suivantes : ' . • 

Le Phare ayant 120 tonneaux de charbon , son tirant d’eau moyen était de 
3™ .065 , et l’immersion correspondante du bord supérieur de l’aube la plus 
basse était de 33.5 centimètres. lÆsaubos furent relevées du tiers de leur hau- 
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teur, c’est-à-dire de 20 centimètres vers io centre des rones: l’immersion des 
aubes n’était- donc plus que de 13.5 centimètres. Avec celle disposition , It 
même distance a été parcourue exactement dans le même intervalle de temps 
que lorsque les aubes étaient à leur diamètre ordinaire. Néanmoins on ne 
peut se refuser à croire que , si le bâtiment eût été plus chargé, et par suite 
les aubes immergées à une plus grande profondeur, ou si la marche eût été 
ralentie par lo vent ou la mer contraires pendant ces deux expériences com- 
paratives, le remontage des aubes aurait procuré une augmentation sensible 
au sillage dn navire. Les réflexions qui précédent, de MM. Barlowct Mor- 
nay, prouvent que l’opinion des mécaniciens est unanime sur ce point- D’un 
autre côlé , on est très souvent exposé à rencontrer des anomalies dans les ré- 
sultats des expériences* sur la marche des bâtiments à vapeur, par les diffi- 
cultés qu’on éprouve de tenir un compte bien exact des diverses circonstan- 
ces qui peuvent y apporter des perturbations. Ainsi , dans l’essai qui nous 
occupe, il est évident que les roues, diminuées de diamètre, faisant deux 
révolutions de plus (19 à 20 tours par minute) que lorsque les roues étaient 
à leur diamètre ordinaire ( 17 à 18 tours) , on a eu plus de peine à soutenir 
la tension de la vapeur dans la chaudière , et que cette tension a baissé sensi- 
blement vers la fin de l’expérience. L’abaissement de la tension delà vapeur 
et en même temps une vitesse plus grande du piston ont dû diminuer la pres- 
sion effective de la vapeur sur ce piston,, de manière à compenser le bé- 
néfice que devait produire le remontage des aubes dans le but d’améliorer 
l’action des roues; taudis que précédemment, avec le diamètre Ordinaire, 
celle action des roues n’était que faiblement altérée par le peu d’excédant 
d’immersion du navire, et par l’étal du vent ou de la mer. On n’est donc pas 
moins porté à admettre que, dans certains cas , la faculté de pouvoir varier 
le diamètre des roues doit procurer de grands avantages. C’est du reste ce 
qui a élu confirmé peu de temps après par le capitaine du Phare, chargé de 
continuer celte expérience. Dans le rapport de sa campagne du 12 mai ail 25 
juin 1839, M. Léon du Parc s’exprime hinsi: < Satisfait du résultat obtenu 
» celle fois, j’en ai tiré, par comparaison avec ce qui a précédé, une pre- 
» mière conclusion ."c’est que , lorsque la machine à bord du Phare , avec 
> les aubes relevées d’un tiers et avec un temps pareil à celui que J’ai indi- 
» qué , ne donnera pas au delà de 18 coups de piston par minute, il y aüra 
» avantage à ce que les aubes restent relevées. Toute la traversée m’a Con- 
• firme dans cette manière de voir. Qu’on fasse bien attention que ce n’est 
o point une opinion personnelle que j'énonco , mais qu'avant d’en venir à 
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» l'introduction d'un mode qui pourra recevoir une application générale, 

» j’ai consulté l'état-major du bâtiment, témoin comme moi des faits, et no 
» suis ici que son éçho. > Ajoutons que ce n'est qHC lorsque les chaudières 
de nos ltïO sont neuves qu’elles peuvent fournir de le vapeur avec une ten- 
sion Miflisanlc , à 20 on 21 coups, et qu'après quelque temps de service la 
tension ne sc soutient bien qu’à 18 coups^ 

Dans ces essais , qui avaient pour but de comparer les vitesses de sillage • 

obtenues avec des diamètres de roues dilférents, le navire a parcouru , alter- 
nnli venioul dans les deux sens, la distance entredeux poinlsde relèvement pris 
sur la côte à l'entrée de la rade de Toulon , aiin que les circonstances de vent 
et de mer fussent autant que possible les mêmes , et que les résultats ne (lus- 
sent être altérés par l'incertitude des mesures données par le loch. On a pu 
vérilier en effet que cette dislauce a été parcourue exactement dans le même 
espace du temps , au premier essai , lorsque les aubes étaient au diamètre or- 
dinaire , et au deuxième essai , lorsqu’ellesélaienl rentrées d'un tiers de leur 
hauteur; tandis que la vitesse tu esurée par le loch était sensiblement dimi- 
nuée dans cedeuxième essai, où le nombre de tours de roues était au contraire - 
plus grand que dans le premier. Cedernior lait est d’accord avec l’observation de 
M. J. Perkins (Note VII e , art. 2 ), que, plus le nombre de tours de roues est 
grand, moins les ondulations qu'elles produisent sont fortes, et moins par 
conséquent le courant déterpiiné par ces ondulations doit se faire sentir sur 
le bateau de loch. Nous prenons ici occasion de rappeler que, dans toutes les 
expériences où il s’agit de calculer exactement les vitesses de sillage des na- 
vires à vapeur, il est indispensable de so régler sur une distance entre deux 
. points lixes bien déterminés à terre. Les points de la rade de Toulon qui ont 
servi pour les essais des aubes amovibles du système Aubert occupent une 
position très favorable pour ce genre d'expériences; mais leur distance n’a- 
vait pas été mesurée d’avance , parce. que nous n’avions besoin , dans cette 
circonstance , que de calculer des rapports de vitesses. Les Anglais ont ad- 
opté cotte méthode, la seule rigourense pour déterminer les vitesses d'épreu- 
ves de leurs bâtiments à vapeur : ils ont des distances d'un mille marquées 
sur les bords de la Tamise ; et le capitaine du llhadamnnllius nous a dit eu 
avoir fait établi/ pour le même usage sur l'Hc de Malle ( chap. I , § 4 ). La réa- 
lisation , à Toulon , de cette méthode d’observation pour les progrès de la 
navigation par la .vapeur, n'a pu échapper au zèle éclairé et infatigable de M. 

Ip capitaine Léon du Parc, dont le concours nous a été souvent d’une utilité si 
précieuse dans nos recherches. • - 
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EÏPlUtlENCES POtlR DÉTERMINER LE RAPPORT DF. LA VITESSE A LA PUISSANCE 
D’US BATIMENT A VAPEUR. 

5. ( Tredgold , 2 e édition anglaise, Appendice , pages 62 à 68 , article do 
M. Barlow. ) « La vitesse d'un navire varie , théoriquement , comme la racine 
cubique de la puissance effective développée par le moteur. Sur les navires 
destinés à de longs voyages , où un grand nombre de milles doit être par- 
couru avant qu'on puisse prendre un nouvel approvisionnement de charbon , 
il devient important de reconnaître par expérience quel est l’accord de ccllo 
loi avec la pratique. L'attention du professeur Barlow, tin des commissaires 
nommés par le gouvernement pour faire un rapport sur la communication 
avec l’Amérique par les bateaux à vapeur passant par Valentia , fut dirigée 
vers cc sujet , et il obtint de l’amirauté l’autorisation de faire quelques 
expériences sur les navires de Sa Majesté l'Echo et le l.ighlning. Les résultats 
de . ces expériences et les Rapports qui les accompagnent sont les suivants : 

TABLEAU N” VI. — Expérience sur le bâtiment de S. M. le. Liclitning pour 
déterminer les différence s de ri tri les dues à dirertet tensions de la vapeur, 
relevée i successivement d'heure en heure au moyen des lochs patenté i de 
Maisey, entre 8 heures du matin et 3 heures de t après-midi, le 15 no- 
vembre 1836. 


Temps 
dti monfllftjre 
du loefc. 

Tr 

Bâbord , 

tt" 

ob loebs patenté*. 

Au cnrire j Tribord 

n*> AKV). 1 n n (W. 

Vitesse 

moyenne. 

Pression 

N 

manonwtrp. 

État 

du ride. 

Ii. m. s. 

Milles. 


Pleine mprur. 

Mille». 

Livres. 

Pouce». 

‘J 18 86 

0 0 0 

0 0 0 

0 0 0 




Retiré, 

* 



8.26 

3* 

27 

10 18 56 

8.10 

— 

8.34 


A 





L. ' 







Vapeur réduite 




10 55 0 

0 0 0 

0 0 0 

0 0 0 




Retiré, 



' 

8.04 

i' 

271 

Il 45 0 

8.03 

— ’ 

8.05 






Voot debout, vapeur réduite. 



H 53 ft 

0 0 0 

00 0 

0 0 0 




. '* ' 




7 53 

t . 

271 

12 63 0 

7.44 

7.42 

7.63 







Pleine rtpear. 




1 6 0 

•0 0 0 

0 0 0 

0 0 0 

. • 







7.91 

ît 

27 

2 4 0 

•7.92 i 

<7.91 

. 7.90 
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Moyenne du nomlircde coups, à toute vapeur 26 {. Vitesse moyenne 8.06 milles. 

id. vapeur réduite 23. id. 7.78. 

Différence 0.30. 

Vapeur employée à toute pression. Vapeur réduite. 

Atmosphère. 16 { livres. Atmosphère 16 | livres. 

Au dessus dld. 3 j. * Au dessus d'id. 1. 


Total. 18. 
Nombre de coups 26 J. 


Total. 15 J. 
Nombredccoups S3. 


Produit. 651. 


Produit. 362. 


Puissance employée , 5 peu près comme 116 9. Vitesse 25 à 26. 


Premier rapport accompagnant les expérience» adressé à sir Jour Barbow. 


s Monsieur, 


Woolwicli, 15 novembre 1836. 


• Je vous ai donné ci-dessus les résultats des expériences faites hier sur le 
steamer de Sa Majesté le Lightning , d’après lesquelles il parait qu’en rédui-' 
saut la pression de la vapeur de 3 - 7 à 1 livre on produit une-différence dans 
la vitesse, lorsqu’on ntarclie avec le vont , d’environ j de mille par heure seu- 
lement, et avec le bout au veut, de moins de f de mille par heure,, en moyen- 
ne i de mille par heure, la réduction de la puissance de la vapeur cUuil 
entre ÿ cl de sorte qu’au moyen d’une réduction de vitesse de moins 
ale i de mille par heure , ou de 8 milles par jour, un navire, qui ne peut por- 
ter actuellement que dix jours de combustible, pourra , avec celte réduction 
de vitesse, en porter douze, et parcourir un trajet plus long d’environ 3JO 
milles, — c’est-à-dire 2330 milles au lieu de 2000. 

> On pourra opérer celle réduction de différentes manières; savoir, soit 
en réduisant la pression, comme je l’ai pratiqué, employant ainsi uno 
machine d’une moindre puissance, soit en faisant agir la vapeur avec plus, 
d'oxpausion. La question du meilleur modo à employer doit être résolue par 
les mécaniciens: tout ce que j’ai eu l’intention de montrer par les expérien- 
ces, c'est que les questions d’aller le plus vile et d’aller le plus loin sont dif- 
férentes. ’• • . ’ 

» Signé Pierre BARLOW. » 
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Deuxième rapport adresse à Charles Wood, Eiq. 


i Monsieur, 


Woolwieb, 1" mars 1857. 


» En conséquence de la demande de sir Charles Adam , je vais vous don- 
ner un extrait succinct de mes expériences sur lés steamers de Sa Majesté 
PEcho et te lÀghtning , et les conclusions qoe j’en ai tirées , quoiqu’elles de- 
mandent peut-être à être confirmées par une ou deux autres expériences. 

• Il est bien connu que la résistance de l’eau sur un corps qui se meut 
dans ce liquide croit beaucoup plus rapidement que dans le rapport de la 
vitesse j et , par conséquent , que la quantité de combustible nécessaire ponr 
augmenter la vitesse à partir d'une. vitesse quelconque donnée, comme, 
par exemple, de 9 milles a 9 J milles, croîtra beaucoup plus que dans cette 
dernière proportion. En effet, en se contentant de la première vitesse, le 
môme combustible portera dans quelques cas le navire 100 ou. 200 milles 
plus loin qu’avec la seoonde. 

» Telles étaient mes vues théoriques sur ce sujet ; et ave* la permission des 
lords commissaires dé l’amirauté j’y ai joint le témoignage de l’expérience 
sur les deux navires précités : car j’ai obtenu pour résultat qu’en réduisant 
la puissance, et par suite la dépense du combustible, d'un sixième, la vitesse 
‘était seulement réduite d’un vingt- quatrième. Ce résultat est confirmé à un 
haut degré par les expériencesanlérieuresdu capitaine Oliver sur le steamer 
de Sa Majesté la Dee. 

» Je considère donc qu’il serait à désirer que les capitaines qui comman- 
dent les navires à vapeur de Sa Majesté fussent bien mis au courant de ces 
faits, et qu’il leur fût recommandé, lorsque leurs havires tic se trouvent point 
avoir de destination qui réclame ki plus grande vitesse (à tout prix), et quand 
le vent et |e temps sont favorables , de marcher à une pression en sus de l’at- 
mosphère , moindre que d’ordinaire. 

• Cela peut être obtenu en donnant moins d’activité aux feux , sans qu’on 
ait besoin d’autre changement; et l’on aura toujours la liberté de retrouver 
touie la force si quelque circonstance l’exige. 

» Il n’y a point de doute , je crois, que oette pratique , pour les cas que j’ai 
supposés , fournira le moyen de parcourir une môme dislance à raison de 
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• I 

9 milles par heure, avec \ de moins de combustible, que si la vitesse était 
maintenue toute la traversée à 9 j ou 9 j milles par heure. 

• • « 

» Signé Pierrb BARLOW. s 

Les expériences sur le navire dé Sa Majesté la Dee citées dans ce rapport 
comme confirmant celles de l'Echo et du Lightnimj sont les suivantes : 

TABLEAU .V VU. — Expérience* tur la relation entre la vitesse et la putuance du navire de S. 31. 
'la Dec, doue ta travertéc de Portimouih aux Dune*. — Tonnage, 705; puiuance, 300 chevaux; 
chaudière* en fer; pression sur lu soupape de sûreté, 3 livres et demie ; roues ordinaires ; con- 
structeurs j Maudslay et Compagnie. 


l 

5' 

ï 

1 

û 

•v 

- 

le 

î 

X 

VfllL 

1 

IniiDeraioo. 

«J 

? 

e* 

-m 

1 

i 

li 

e 

I 

1 

4 

s 

a 

e 

H 

Clurbon. 

i 

A 

j 

« 

! 

: 

X 

I)arotntlr>-a 

Etnurqurs. 

QumWrrs rn dwt c orp» 
hi fojcn, 

tro» dans chaque rorps. 

1 

S 

g 

U. 

C 

? 

< 

i 

< 

3 

1 

1 

1 

« 

1. 

: 

H 












Bush. 


* • 


♦ 



i : 

8 

— 

cabnc 


— 

13.4 

12.2 

0 


IG 

30 

| 

6 

K 

28 

28 ‘ 

Plaint* puissance , six 
fm. 


7.2 

. 


i' 


• 

• 

• 

« • 

16 

15 

B 

S 

4 

21 

, . 

• 

Rpüré un fra à ahj- 













I 





jjua corps de ciuu- 


6.4 

— . 


U 

— - 

• 

a 

• 

* • f 

14 

14 

1 

4 

— 

•1 

. • 



* ih 











t 





iL'ttri |nii«jnc«* , 1rs 


0.2 



4 



a 

• 


»3} 

10 


3 


• 

* 

frai 4 un corps •- 
battus. 


Maximum de vitesse à pleine puissance 8.3 noeuds. 

• ' * . * . > . * 

Un feu abattu sous chaque chaudière ......... 8.0 

% * * , ■ . 

Vitesse maximum ; le bout plus an vent, les feux retirés sous un 
corps Je chaudière et en pleine activité sons l'autre ...... $.3 

Ainsi, on obtient \ de la vitesse avec J du combustible, le bâtiment étant chargé. 
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TABLEAU X” VIII. — Bâtiment d» S. M. le Phoenix. — 'fonnage, 81 5j ehaudièret en fer; prtttion tur 
la eou pape, i livret et demie; roue» ordinairet. 
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■ .» On n’a ri«n obtenu de satisfaisant en n’employant qu’une seule chaudiè- 
re. Le charbon du pays de Galles donne une économie de £- sur le charbon 
écossais, quoiqu’il ne soit pas de la meilleure qualité. On a deux tours à peu ’ 
prés par nœud, et le tableau est formé suivant les indications du lieulenaut 
T. Baldock. i 

» Signé Hubert OLIVER. » 

» Ia*s résultats de ces' expériences, quoique ne suffisant pas par leur corn- - 
cidence pour établir la loi exacte du rapport .de la vitesse à la puissance ef- 
fective, s’accordent pour montrer que le dernier mille ou demi -mille de la 
vitesse est obtenu avec une très grande dépense -de combustible, et que,- 
dans les circonstances où par suite de la longueur de la traversée il y au- 
rait difficulté d'étre muni d’un approvisionnement suffisant de combusli- - 
ble, on pourra obtenir une grande économie en sncriliani quelque peu de 
la vitesse. . . ' . 

» Celte économie , dans l’état actuel des machines , ne pourra peut-être 
s'obtenir avec plus d’efficacité que par le hiode adopté par M. liarlow dans 
ses expériences sur (eLighlning , savoir, en employant la vapeur à une pres- 
sion très peu au dessus de l’atmosphère ; ce qui, de beau temps, quand la 
machine peut donner à peu près son nombre réglé de iours de roues, produi- 
ra une très petite diminution de vitesse; et, dans les circonslanccs-où quelque 
augmentation de puissance pourra être nécessaire pour la sûreté et la manoeu- 
vre du navire, on obtiendra immédiatement cet effet par l’addition d’un poids 
sur la soupape de sûreté. 

» En se reportant aux expériences sur le Lightning , ou verra que l’ac- 
croissement de vitesse pAr une pression additionnelle de vapeur dans la 
chaudière est beaucoup moindre en proportion dit combustible consommé 
que ne l’indique la loi de la théorie; ce qui provient probablement de ce ' * * 
que le vide du condenseur est beaucoup moins parfait dans ce cas , de ma- 
nière que la puissance effective est moindre que dans la proportion de la 
consommation de vapeur. C’est un argument de plus en faveur do l’emploi de 
la basse pression pour les bâtiments marins , "ci les machines auront, en 
outre, à supporter une moindre fatigue, et seront moins susceptibles d’étre 
mises, hors de service. * • , 

• C’est cependant une opinion lié* répandue, tuais entièrement opposée aux 
résultats obtenus ci-dessus, que |»ar l'accroissement de la puissance cil pro- 
portion du loitiiage ou devra consommer moins de combustible pour un tra- 
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• / 
jet d’oue longneor donnée. En elTel, le docteur Lacdncr, dans son ouvrage sùr 

la machine à vapeur, établit « que les résultats obtenus de l'expérience dans 
» la navigation des mers qui nous environnent , et particuliérement à l’égard 
» des paquebots - poste de la station de Liverpool , ont clairement prouvé le, 
» Tait que par l’accroissement du rapport de la puissance au tonnage on ob- 
• tient actuellement une économie de combustible pour une distance don- 
» née •; — anomalie qu'il explique par la diminution de tirant d'eau produite 
par une vitesse additionnelle. - 

> La question du rapport le plus économique de la puissance au tonnage 
étant un des sujets les plps importants pour les bâtiments destinés à de longs 
voyages , nous avons cherché à obtenir autant de faits et d’expériehccs qtie 
possible sur les temps de traversées de mer do différents navires , eu égard 
au tonnage et à la force en chevaux; et on a trouvé, dans tous les cas, quo 
la consommation de combustible est d’autant moindre que la puissance est 
faible en proportion du tonnage. 

• Pour l'éclaircissement de ce qui précède, nous donnons le .tableau sui- 
vant , tiré des rapports parlementaires sur la navigation à vapeur pour l'In- 
de, contenant les durées des voyages des steamers de l'amirauté à Corfou et 
Patras et retour, trajet de 6200 milles, fait par neuf différents navires, 
inégaux en tonnage et en' puissance. Ces voyages étant d'une grande éten-' 
due, et accomplis dans toutes les variétés de temps, nous les avons choisis 
comme fournissant les meilleures données possibles pour découvrir la vérité 
de la question ci-dessus. 

:• » Les colonnes 1, 2, X, 4, 5 et 7, du tableau, sont extraites du rapport par-, 
lemen taire telles qu’elles y sont indiquées; les autres colonnes sont obtenue!; 
par le calcul. La colonne 0 est le nombre do tonneaux par force de cheval 
obtenu en divisant le tonrfage mesure par la. force nominale. La colonne 8 
esl le temps sous vapeur pour chaque voyage, déduit de la colonne 7 en re- 
tranchant les temps d’nrrêts de celui de la totalité du voyage. La colonne 9 
donne Jcs- moyennes de la précédente: La colonne 10 est la consommation 
actuelle de charbon pendant le voyage , Comptée sur le pied de 8 livres par 
force de cheval et par heure, ce qui (comine M. Ficld l’a établi dans son in- 
terrogatoire) esta très peu près la consommation moyenne déboutés les ma- 
chines. La colonne 11 est obtenue en divisant La consommation totale par le 
tonnage, et elle donne le poids par lonneaifcconsommé durant le voyage , et 
conséquemment exprime l'écohomie relative de chaque uavire. 


TABLEAU N* IX. - Travail exdt mU par ltspague%olt dé T amirauté, depuis r attention de ienn voyages à Corfou et fatras} 
mêihc temps leurs puissants et tonnages relatifs, et les conséquences gui en ont été déduites par U calcul. 
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v En examinant ce tableau on verra que les bâtiments ayant des roues 
semblables dont le tonnage est grand en proportion de la puissance en che- 
vaux consomment dans tous les cas moins de combustible par tonneau du- 
rant le voyage. Par exemple, {'/fermes , qui a le plus fort tonnage proportion- 
nel , savoir 5-21, a une consommation par tonneau de 1544 livres, moitié 
de celle de (Vf Mau (savoir 3722) dont le tonnage est aussi le moindre (savoir 
2.94) par force de cheval. 

- * Dans lés bâtiments ayant des roues Morgan, le plus grand tonnage pro- 
portionnel est celui du Flamer, savoir 4.13 par force de cheval; sa consomma- 
tion par tonneau est de 1477. Pour la Columbia, le tonnage proportionnai est 
3.60, et la consommation par tonneau 1833. 

» La comparaison la plüs directe dans le tableau est entre t’Ilermes et le 
Messenger : ces bâtiments ayant même tonnage et même système de roues, 
mais une force differente, — le premier étant de ,140 ohevaux , et le sooond 
de 200 , — la consommation de 1‘ H Ormes n’est pas plus des ; de celle du 
Messenger. . > • 

> Comme confirmation additionnelle de ces résultats, j’ai donné le tableau 
suivant du temps moyen pour plusieurs traversées , entre Liverpoo! et Rings- 
tovrn , des paquebots-poste Cornet, Eina ,‘Thelis et Dolphin, de janvier à juin 
1837, avec la quantité de charbon consommé, et les colon lies calculées de la 
même manière que dans le tableau précédent. 


TABLEAU K* X. Travail exéculc par les paquebots-poste H* S. M. entre 
. Liteapool et Kisgstowh. - . 


Soin 
1 du 

bglimrnl. 

Tonnage. 

Poieuct 

en 

efei'vaux. 

Tonnerai 
par force 
de cfeeyaL 

Moyenne. 

Vitesse 

Moyenne. 

(.»D<c«Mistien 
do charbon 
par 
heure. 

Gmi-ofnvnati •» 

de charbon 
durant le 

TOjago. 

Charbon 
par 104U1 eou 
consommé 

irai la 
voyage. 

Remarques. * , 


•• 


• 

heur. 

iota. 

Mills». 

Lines. 

Lkrei 

Livre*. 


Cornet. 

437 

198 

2.30 . 

13 

32 1 

8.86 

2632 

356tiÛ 

81.5 

moy. de G traversées. 

Eiiia. 

j 

365 . 

130 

- 1.4* 

16 

26 

8.3 b 

1946 

27480 

73.3 

id. 

iTUctis. 

391 

160 

.2.67 

12 

47 

9.38 

2000 

25560 

65.4 


Dolphin. 

331 

166 

2.Û0 

12 

SB 

18 

9.7* 

22#3 

2S10S 

64-9 

ld. de t iratmMS». 
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•» Ces résultats , comme on peut le voir, confirment cèux obtenus par les 
paquebots de la Méditerranée: la consommation 'étant moindre par tonneau 
durant le voyage, quand le tonnage du navire est le plus grand en propor- 
tion de la. force en chevaux. * • 

• Nous pouvons donc hardiment conclure que l’idée d’une économie de 
oombustible obtenue par up accroissement de la puissance du navire est er- 
ronée. Il peut arriver, dans des circonstances particulières , qu’une puissance 
additionnelle produise une économie; mais, généralement pariant, on peut 
compter qu’on obtiendra une grande économie de combustible en dimi- 
nuant autant que possible la puissance du bâtiment, pourvu qu’elle soit ren- 
due à volonté suffisante pour la s (i relé et la manœuvre du navire, lorsque lus 
circonstances l’exigeront. » 

6. JOURNAL I)U TEMPS ET DÉ LA. ROUTE , calculé pour montrer l’a- 
vantage de l'emploi des voile a sur les bâtiments à vapeur qui ont à faire 
de longues traversées en pleine mer, et qui ont une mâture et un gréement 
propres à leur permettre <U déployer la plus grande étendue de voilure , avec 
la condition que , étant sous Vapeur, les nuit* et les vergues offriront la moin- 
dre résistance possible; par le capitaine Robert Oliver, R. N. (Tredgold, 
Appendice , page 78. ) 

« Dans les navire» à vapeur bien proportionnés , sous vapeur et sous voi- 
les (capables de porter à 4 quarts du vent, et de là à S su'ryant l’étendue 
et la force de la mer ) , la vitesse est considérablement accrue au moyen des 
voiles, et par suite un grand soulagement est apporté aux machines et nu 
navire. 

, » On doit donc considérer , lorsque la Vitesse- se trouve trop réduite par 
l’emploi seul de la vapeur à cause de la résistance du vent et de la mer, si 
,-on ne pourrait pas , en augmentant la vitesse par je secours voiles, atteindre 
dans un temps égal et . même moindre un point qui se trouve directement 
dans le lit du vent. Par exemple, si la vitesse par les causés indiquées ci-des- 
sus était réduite à 3 nœuds par heure, "cl que la distance à parcourir directe- 
ment fût de 2300 milles , le temps employé à faire ce chemin serait de 767' 
heures; mais , faisant de la toile et portant à 4 quarts (élevant ainsi la vitesse 
à 4 1 nœuds ), le même point d'arrivée sera atteint en 723 heures , en parcou- 
rant une route oblique de 3253 milles. 

» Autrement , que le vent permette au bâtiment de porter à 2 quarts 
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la route directe , et que son emploi procure le même accroissement de vites- 
se , la traversée se fera en 008 heures, en parcourant une route oblique de 
3005 milles. 

> D'autres vitesses apportent pareillement des avantages; et, en consultant 
la table suivante , on peut les apprécier avec exactitude. 

■ » Le Tait étant bien reconnu que les bêLimenls à vapeur de l'étal , avec les 
• roues libres , peuvent louvoyer entre 11 quarts du lit du vent, avec une vi- 
tesse de 8 nœuds , & G quarts le veut deviendra donc portant pour la roule à 
faire. A cé point, et au-delà, les voiles procureront fréquemment au navire 
une vitesse dépassant le maximum que pourrait imprimer la machine , et cil 
même temps la consommation entière du combustible, la fatigue et l’Usure 
de la machine, seront épargnées. 

> Ces avantages sont plus applicables aux longues traversées, où le vent 

est rarement droit debout pendant un temps considérable , mais dont les 
changements permettent de parcourir une longue ligne 'sur un bord ou sur 
Paulre. » • , , 

• * * ' • ' • 
TABLE DU TEMPS ET DE LA ROUTE, dan* le but de montrer T uru 11 toge ob- 
tenu comparativement par un bâtiment à vapeur naviguant en route oblique 
et t aidant de tes voile * , iur ce que ferait le même navire qui tuivraii la route 
directe , tan* le* voile* , et avec une vite**e diminuée . 


i 

Dwtenci* 
par te teoti, 
parcourue 

Vite**» par heure m mille* nautiques. 

de la 
route. 

r 

3 

»i 
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& 
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® i 
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?i 
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10 

tllfi fl-' 

| «Je b route 
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4 
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i “ 
î - 

wn« 

'asob 
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3905 

3190 

3353 

5150 

h. 

767 

902 

1002 

1063 

1995 

1330 

k. 

(157 

7Ï3 

853 

911 

929 

1183 

h. 

575 

676 

751 

797 

813 

1935 

k. 

511 

601 

663 

709 

723 

920 

k. 

•560 

551 

601 

633 

651 

828 

k. 

518 

592 

556 

580 

591 

783 

k. 

383 

551 
• 

501 

532 

552 
690 

b. 

334 

\ 

516 

562 

591 

501 

637 

h 

328 

386 

529 

556 

565 

591 

k. 

307 

361 

501 

525 

635 

552 

h. 

Ü87 

àr 

338 

376 

399 

607 

517 

k. 

171 

318 

356 

• 

375 

38.3 

687 

k.' 

256 

301 

336 

355 

361 

660 

5- 

262 

286 

316 

336 
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b. 
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279 

300 
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NOTE II. 


DR LA NAVIGATION PAR LA VAPEUR DANS LGS LONGUES TRAVERSÉES, ET DR SON 
APPLICATION AUX GRANDS BATIMENTS CONSTRUITS EN ANGLETERRE POUR LES 
VOYAGES TRANSATLANTIQUES. 
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1. Dans tes projets qui ont pour but l'extension des communications par la 
vapeur, il faut considérer, eu égard au genre de destitiatipn du bâtiment, les 
relations les plus avantageuse^ qui doivent exister entre la capacité ou je ton- 
nage du navire, la puissance et le poids de l’appareil , l'emplacement néces- 
saire à cet appareil et à un approvisionnement suffisant de combustible, et la 
vitesse moyenne do sillage qui peut être obtenue dans les diverses circonstan- 
ces, favorables ou contraires , de vent ou de iner. 

L’espace réservé aux machines était charbon est subordonné à la longueur 
du voyage que le bâtiment doit effectuer sans être obligé d'avoir recours à un 
nouvel approvisionnement de combustible. Si le voyage est court , l’espace 
destiné au charbon peut être proportionnellement limité, et un plus grand 
emplacement réservé pour l’appareil.; d’où il suit que plus le voyage est court, 
plus les machines peuvent être puissantes comparativement au tonnage du 
navire , et plus le navire acquiert proportionnellement de la vitesse. Tel est 
le cas des paquebots transportant des passagers à de courtes distances, et dont 
Ja promptitude de la traversée est la condition principale. SI , au contraire , 
le voyage doit être long , un plus fort approvisionnement de charbon devient 
nécessaire, et il reste moins d’espace pour loger le mécanisme; et , dans le, 
cas où la promptitude de la traversée serait d une considération secondaire, 
il y aurait de l'avantage à diminuer la puissance comparativement au tonna- 
ge, ainsi que nous l’avons démontré ( chnp. I, $ 8). 

En général on admet que, pour les bateaux à vapeur faisant les trajets les 
plus courts, (a proportion de la puissance de la machine, relativement au ton- 
nage du nqvire , doit être dq 1 chcyal pour 2 tonneaux de port ( ou 3 tonneaux 
de poids eu déplacement d’eau ) ; et pour les longs voyages, de 1 cheval pour 
-.s .w, . • .. . - - < ■ ■ — •* • 
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4 tonneaux de port ( ou 0 tonneaux de déplacement)', les voyages d'une durée 
intermédiaire passant par les proportions intermédiaires (1). 

D'après les relevés de 61 voyages faits par les bâtiments à vapeur de l‘n- 
miraulé anglaise, dpFahnculh à Corfou cl retour, pendant quatre ans , jus- 
qu'en juin 1831, on n trouvé que la vitesse par la vapeur, déduisant les arrêts 
et calculant sur la lignn la plus directe entre .les points de départ et d’acri- 
véc, était moyennement de 7.25 milles nnglnis = G.3 milles nautiques par 
heure (2). Les navires qui ont fait ces voyages élaieuldc 350 à 700 tonneaux de 


Cl) « La proportion conveaable cuire la puissance el le tonnage des bâtiments à 

• vapeur varie de 2 à 4 tonneaux par force de cheval; cela dépend de l'emploi du 
» bâtiment et de la longueur de scs traversées. — La plus grande proportion du 

• tonnage pour des bâtiments faisant de longs trajets de mer peut être établie à 4 
» tonneaux par cheval; pour les courtes traversées sur mer, à 3 tonneaux par che- 

• val ; cl pour les bateaux de rivière , tels que ceux de Margate et de Gritvesend, à 2 
» tonneaux. — Une furie paissance sur de petits navires procure une grande vt- 

• lesse. Mais ils ne peuvent porter qu'une petite quantité de charbon el se trouvent 

■ bientôt démunis tandis qnc les grands navires, pouvant embarquer un plus grand 

• approvisionnement de combustible, sont en mesure de marcher plus long-temps el 

■ conséquemment de parcourir de plus fortes distances. — Il suit delà que pour 

■ les grands voyages la vitesse doit être moindre ; que, plus la puissance est faible,' 

• plus on a d'emplacement pour le combustible ou plus le nombre de jours de char- 

■ bon qu'on peut embarquer est grand , puisqu'une moindre puissance ne consomme 

• dans un même temps qu’une quantité à peu près proportionnelle de combustible. 

• — Il est cependant des cas où la plus forte puissance consomme proportionnelle- 

• ment moins pour une même distance, c'est lorsqu'on marrbe contre le vent ou le 

■ courant; mpis en calme et avec bons vents, cela n'a pas lieu. > {Enquête de ta 
Chambre de» Commune» »ur la navigation à vapeur pour l'Inde , 1834, M. Field, 
n- 694 et 69U & 704.) 

(2) Cette donnée a servi de base à tous les calculs dés projets faits en Angleterre 
pour la navigation transatlantique, notamment au docteur Lardner {Traite de la 
Machine à vapeur, cliap. 12), qui en conclut que la limite extrême des voyages 
possibles sous vapetir sans qu'il y ait liêu à se ravitailler de combustible n'est que 
2000 milles, tandis qtl'aclticllcnicni la traversée de New- York est de 3000 milles 
nautiques. Il est à remarquer qnc la moyenne des 9 bâtiments du Tableau n* XI, 
art. 3 de celle note , est aussi de 6.3 milles nautiques par heure; leur moyenne de 
vitesses normales pouvant s'estimer â y milles nautiques par heure (chup. 1 , §7.) - 
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port mesuré, et munis d’appareils de la force de 100 à 200 chevaux; la pro- 
portion de leur puissance à leur tonnage variait de 1 cheval pour 3 tonneaux 
de port à 1 cheval pour 4 tonneaux. 

Cette vitesse de 7.25 milles anglais ou 6.3 milles nautiques, obtenue par 
les bâtiments à vapeur faisant la traversée d'Angleterre aux Iles Ioniennes , 
ostia moyenne qui résulte de plusieurs voyages entrepris avec diverses cir- 
constances de lemp^. Dans les très longs voyages ii est fort rare qu’un bâ- 
timent à vapeur puisse marcher sans éprouver d’interruption. La grosse 
mer à laquelle il se trouve parfois exposé occasionne des dérangements ac- 
cidentels dans scs machines et principalement dans ses roues. Si un voyage 
est entrepris dans des circonstances où un vent généralement contraire doit 
prévaloir, il faut compter sur nno vitesse moindre que la moyenne obtenue 
dans les temps ordinaires, ou , ce qui est la même chose , sur une plus gran- 
de consommation de combustible pour une distance donnée. Contre une forte 
brise avec un temps où un bâtiment à voiles prendrait deux ris aux hu- 
niers , .un bâtiment à vapeur de 100 à 200 chevaux ne peut faire plus de 2 
à 3 milles à l'heure, surtout s'il a encore contre lui une forte mer. 

En portant moyennement à 9 noeuds la vitesse normale en eau calme des 
bâtiments qui ont réalisé de tous les temps une vitesse moyenne de G. 3 
nœuds , on voit que celle-ci est les 77 de la première. Ce rapport s'ac- 
corde assex exactement avec celui qui résulte des traversées entre Toulon et 
Alger, effectuées par nos bâtiments à vapeur de 160 : leur vitesse moyenne a 
été trouvée de 6.1 à 6.2 nœuds; ce qui suppose, pour le même rapport, 
une vitesse normale de 8.714 à 8.857 de ces bâtiments, et l’on sait en ef- 
fet que la plupart du nos 160 n'ont pu atteindre jusqu'à 0 nœuds lord des 
épreuves en eau calme ( Voyez chap. I, § 6 , sur les expériences comparati- 
ves du Cerbère et du / ’apin ). 

Nous adopterons donc le rapport 1, dé la vitesse moyenne des tra- 

versées de mer à la vitesse normale d’épreuve en eau calme, dans les appli- 
cations aux bâtiments construits pour les voyages d'Angleterre aù\ Etals- 
llnis d’Amérique, On conçoit que les vitesses moyennes des navires à va- 
peur obtenues dans les diverses circonstances de vent et de mer et dans les 
mêmes parages doivent être proportionnelles à leurs vitesses normales. Tou- 
tefois nous observerons que la proportion augmente avec les dimensions ou 
la grandeur du bâtiment : car les grands navires à vapeur, de môme que les 
grands navires à voiles , sont moins influencés que les petits par les mouve- 
ments des vagues ou par tes roulis et les tangages ; et, à la limite, une fai— 
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ble embarcation ne pourrait tenir la mer dans des circonstances qui retarde- 
raient peu la marche des firos vaisseaux. I)'un autre côté la moyenne des 
temps favorables ou contraires varie suivant les parages. Les contrariétés de 
vent et de mer sont plus nombreuses dans les traversées d’Amérique que 
dans celles de la Méditerranée, ainsi qu’on peut le vérifier d’après les voya- 
ges antérieurement effectués par les paquebots à voiles. Les résultat* de nos 
applications aux bâtiments à vapeur qui font actuellement les voyages trans- 
atlantiques étant confirmés de la manière la plus satisfaisante par ceux de la 
pratique (voyez plus loin ces applications), on doit admettre qu’il y a eu 
compensation dans les effets des deux causes que nous Venons de signaler 
comme pouvant faire varier en sens contraire la vitesse moyenne de ces bâ- 
timents. 

On évalue en Angleterre à 10 livres = 4.534 kilogrammes par force de 
cheval et par heure la consommation moyenne de charbon des chaudières 
d«6 bâtiments à vapeur de 100 à 200 chevaux , tandis que celle des chatuliè- ’ 
rcs à basse pression employées à terre est de 15 livres. Cependant M. Field , 
associé de \1M. Maudslay, dans son interrogatoire par la commission d'en- 
quête de la chambre des communes sur la navigation, pour l'Inde, établit, 
d'après ses observations et des expériences faites à diverses époques f que la 
consommation moyenne des chaudières marines est seulement de 8 li- 
vres = 3. G27 kilogrammes par cheval et par heure. Les machines marines 
construites suivant le système de MM. Maudslay et Field consomment en ef- 
fet proportionnellement moins de vapeur que celles de môme force des au- 
tres fabricants ; et le rapport de ces consommations est de £ à A, par exem- 
ple, entrq le système Maudslay et le système F aweett, modèle Sphinx. (Chap. 
II, § 6. ) En supposant que les chaudières Fawcctl de 160 chevaux consom- 
ment moyennement 17 a tonneaux par jour, ou 4.557 kilogrammes par che- 
val et par heure (consommation moyenne des bateaux entre Toulon et Al- 
ger), les chaudières Maudslay de môme force ne devraient consommer pro- 
portionnellement que j X t7. 5 = 13.611 tonneaux par jour, ou 3.511 kilo- 
grammes par cheval et par heure. On a calculé à 609 tonneaux , 390 kilo- 
grammes l'approvisionnement de charbon pour 20 jours du steamer de 450 
chevaux le Gréai - IFcjfcrn (machines Maudslay) ; ce qui suppose lino con- 
sommntion moyenne de 2.82 kilogrammes par heure et par cheval. En géné- 
ral , les grandes chaudières consomment proportionnellement moins de char- 
bon que les petites ( 3), parce qu’elles exigent aussi , proportionnellement , 


(3) • line grande machine est plus économique qu’une de force moindre : «Ile coo- 


t 


. 
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line moindreïurfece de chauffé, et qu’il y s moins de porte de chaleur par la 
radiation ou le refroidissement des parois extérieures; l’on a aussi adopté ré- 
cemment en Angleterre l’usage d’entourer ces parois de corps mauvais 
conducteurs. Des expériences comparatives sur des chaudières de différente 
force, dans le même système de construction et dans le même état d’entre- 
tien , (murent seules déterminer ces proportions. (Chap. Il, $ 8, II l r Tableau.) 
Application des principes précédents aux bâtiments à vapeur construits en 
.dnglétetre pour les voyaijcs transatlantiques. 

2. Le tableau shivant est extrait du rapport d’enquête de la Chambre des 
Communes d'Angleterre sur les bâtiments à vapeur, 31 mai 1839, p. 23. 


r>in»en(.K*tiS. 

Grcal- Western- 

Prftisb-yueen. 

PresMcnl. 

mes. angl.' 

IDC». Iranç. 

n». m«L 

me*, fratiç. 

mes. «gl 

nu». franc . 








Longueur extrême. 

856 »«*■ 


873'**' 


265>«» 


1 )° sur. lé pont. 

818 

64-.615 

845 

14W.614 

838 

72 m .5i0 

- D° sue la quille. ^ * 

805 


?» 


820 

' 

Largeur rn de dam des tambours iL)- 

35 1 4*“ 

IÜ-.769 

40 

12 *". 198 

41. 

12- .496 ! 

D“ co dehors *d° 

5» 8 


64 


64 


Profondeur df la cale ad milieu du bâtiment. 

85 8 


87' 6 *- 


t5*6 ,B 

t 

TonncJas d'espace. 



1.053»***- 


. • ■ 


tonnage dt l'emplacement des machiuos. 

«Alt 


963 




Toqnage total. 

l,MI , 


t/ïlff 


t.840*»" 


Puissance ç ri chevaux' dos nficbiiuv, 

450 W. 

■ 

300»“" ■ 


.* 


Diamètre dft cjlindrc». 

73 .net 


77>‘* 


W 

J 

Longueur de la course. 

ffiti 


7f««t 


7 ir.;. 


biay* tre des roocs k aubes. 

88 * 9 " 


st/e'" 


31 


Poids dès mat hinès, chaudières et eau. 

480 tuB * 


500’ «*• 


300' *" 


Poid* du charbon pour 80 jours. 

coo 

609' 390 1 

750 

J 6 I i 737 

750 

761' 75“ k 

Consommation par cheval cl par heure. 


S*. 8 il 


St. 174 


2 ' 930 

Poids do la cargaison. 

850 


5 0 


750 

U . 

Tirant d'eau avec les poids ci-dcssas. 

16 8 " 

5-.080 

)s t 7 • 

5-.054 


Î>“.18! 


■ somme, proportionnellement , moins de charbon , à mesure que sa forte au- 
• ginenle. • (Enquêta deJu Chambre des Communes, navigation à vapeur, 18#i, 
Témoignage de 11. Josbua l'ieid, n“’.848 et 449.) • ,, •; 
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Nous supposerons ces trois li Aliments semblables à ta Ueilea, dout nous, 
nvons Je plan , el qui , par la finesse des Tonnes dp la carène , lient à peu près 
le milieu parmi les steamers destinés à la grande navigation maritime, et 
lions prendrons pour liront d'eau normal celui qui correspond à la, moitié 
du chargement complet en combustible.*-- La longueur au pont do /g Medea 
est du 54».669 , sa largeur en dedans des roues D'-.Gü , son tirant d'eau en 
charge ( avec 325 tonneaux de charbon) 4™. 32, son tirant d'eau de moyenne 
charge ( avec 1G2 tonneaux 3 k do charbon ) 3“.95, el le déplacement moyen 
pour 1 centimètre d'épaisseur de la tranche de carène comprise enlrc.ces 
deux tirants d'eau, 4 tonneaux 46*-. Nous aurons par analdgié: 


V • - • ’ V f 

v î % 

Gréai- Wtslern. 

Briüfth Queen. 

President. 




Charge complète ton combustible. 

000’ 

761* .737^ 

761* .7371 

Tirant d’eau correspondant. 

5» .0P0 

5 m .034 

5- .181 

Charge moyenne en combuatible. 

304* .«93 

380* .HJ8 

3M* .868 

D> (ilâceiurnl pour 1 «/» d’immersion de U tranche entra la 

5 .876 

7 .689 

7 .633 

charge complète, tt 1® charge moyenne. 


Tirant d’ean corresp* à la charge mot . , on tir. d’eau normal. 

4" .56i 

4® .339 

4» .684 

Profond, dç caro.ua à «etir. d’eau (labl. de quille =0- .30) *.(T). 

4 .264 

4 2:9 

4 .381 


En remplaçant L et T par leurs valeurs correspondantes-, çt Taisant 
K =0.007, 1=0.8 (chap.I, I "Tableau), nous aurons: 


1LT ou mrTace immergée du maitre-couph*. 

30-1.187 

41-1.340 

«• 

43-1.8*6 

«p,. ou nombre de chevaux par mètre carré de cette surface. 

IS<*».23 

13*1» .03 

' s • 

M* 

1 */T 

\s iüLT = ^ ° U '* ,eMe n»fui®le eu tfÿnpa calme. 

♦f—.03 

11^.97 

M-«.0T 

(* "t" T 00 eüeaae moyenne de tou» le» teinpa. 

8 .433 

• 8 S79 

S .09 

3000 . * ' _ ... 

-5 — ou lempa mot en pour parcourir 3,000 nulle» 

nautique*, entre Brialol et New-York. 

’ ,;ssi. .GG 

338’* .038 

335k .07 

IL 19'- L)' 

U, 22 V 2- 

14i 19’ 4’ 


Ou voit , d’après les résultats de ces calculs , que le I ‘résident , de 540 che- 
vaux , n'attra pas plus de vitesse que le Grcal-\V eslern , de 450; mais il trans- 
portera trois Tois plus de marchandises. 

L'assemblée généralu des .actionnaires de l’entreprise des bateaux à va- 
peur transatlantiques , le Great -Western ni 'le /‘résident, a eu lieu à Dristol le 
2C mars 1840. Le rap|*orl otthàei a lait connaître les résultats suivants : 


• » • 

A ♦ 

NOTE' 11. — NAVIGATION *A* LA VAPEUR * 

• Dans sus voyais de l’année 1839 le Grrat-W estera a transporté 1033 pas- 
» sagers, 1214 tonnes de marclnmlises , 9G587 lettres et 19571 journaux. 

» "La durée moyenne des trajets de Bristol à New-York a été de 16 jours , et 
> celle»dcs retours 13 -j jours. (Moyenne d’aller çt retour 14 {Jours, confor- 
» me au résultat ci -dessus. ) — Les' bateaux à voiles venant d'Amérique ont 
» donné une moyenne de 23 jours pour le même voyage. — Le bénéfice a 
t été de 3 { pour 100 du capital consacré à la construction du Great-Western 
» et à l’exploitation. » 

Le Sirius , de 320 chevaux , fut le premier qui tenta le voyage sous vapeur 
entre la Grande- Bretagne cl les Etats-Unis d'Amérique, La force de ce bâti- 
ment est la même que celle de la frégate à vapeur la Gorgone , sur laquelle nous 
possédons des renseignements beaucoup plus exacts. Lo plan de la Gorgone 
est de M. Sy mouds, et par conséquent semblable à celui de la Gulnare par le 
même auteur. (Cltap, I, 1 er Tableau.) Nous aurons pour les proportions de la 
Gorgone, en lui supposant la même destination qu’au Sirius : 


• • . . \ 

Mesures 

Mesurer 

• , . * 1 

anglaise*. 

Trancaiarf. 

Va 

Longueur du navire «nr le pont. 

196'~< 

CO- 

Lirfnr en d«liu des roort. * . 

39 

11.60 

Largeur maximum sur le pont. 

41 

16 .50 

Creux fur quilia, dans l 'crac lace ment des machinée. 

15. 

7.61 

tirant d’eau eu charge. 

16 * 

4.90 

Tonnage (ancienne méthode anglaise). ' 

1150»—. 

• » 

Diamètre du cylindre à vapeur de chacune dort machine*. . , . 

64- 

.1.615 

Longueur de le courte du pii ton. ^ 

sp. 

1.676 

Âppraviiiionnement de charbon pour 20 joura (à raison dc3 k .?5 par cheval «t par heure). 

• 

50.iM.00' 

Longueur h le flottaison (par analogie à la Gniaan). 

V* 

58- 

Largeur à celle flottaison, hors bordure. 

. 

li.co 

Tirant d'eau moyeu eu charge aveu l’ipprov onncmroi comptai 4a charbon. * 


4.90 

Profondeur de caréné correspondante. 

4.70 

• / 1 


. . • • ' • 

D’après le plan de Ai Gulnare, le rapport da volume dé la carène au paral- 
lélipipèdc circonscrit est de 0.489, celui delà flottaison au parallélogramme 
circonscrit est de 0.801 ; celui de la surlace plongée du mailrc couple au pa* 
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rallôlogranimc circonscrit est de 0.75 ; et en observant que ia pesanteur spé- 
cifique de l’eau de mer est 1.026 , on a: 


Mftraaral en charge <ts ta (krf »•» en du Mrûu=ll.GX5*X* .1X0**SXt.0J6» 
MÿUcumeal pour !< • t le Ifetitim — 1 1 .6 X S»X<)-80t X 0 - 0 * X ' ■««= 

Tirant d'eau normal 3), arec moitié d* l’appro vision nrim-ai en charbon. 

Largeur h la Ooltaiaon corrcftpondanu'. 

Profondeur de caréné correapondanlc. 

f-urFarc plongée da ma iire-couple , à ce liraot d’eau normal = Il .45X *-23 X0-"3 = 

350 

Nombre de chcTaoi de force par mètre carré de celle aurlace — 


éSBP.MOM 
5 .529 
4-. 45 
11 .45 
4 te 
ô6<" .4#7| 
8 fl ' ,T«*Ï 


En prenant le coefficient K =0.008 (clinp. 1 , S 9) t on aura pour vitesse 


normale en eau calme V=l/ / Ç^ — 

* Ku* * 0.0 


.150 


=10.3 nœuds. — 

i.OOB x *6.497 

Admettant que le Sirius ail la même vitesse normale que la Gorgone , sa vi- 
tesse moyenne de tous les. tamps=Q-j-^^ 10.3=7. 2nœuds;ct la traversée 

de Bristol à New-York serait accomplie, moyennement, eu ——7- = -HO 1 ’ ,666 
= 17 jours 8 heures et 40 minutes. Les journaux anglais annoncèrent en ef- 
fet que/c Sirius avait mis J7 jours à effectuer son premier voyage. Après cotte 
épreuve, on jugea que son approvisionnement de charbon aurait pu ôlre 
insuffisant si les circonstances de temps avaient été plus défavorables , et il 
fut nris sur une antre ligne de navigation moins étendue que celle d’Angle- 
terre ata Etats-Unis d’Amérique. 


l' « 


13) NoUS avons suppose que la position normale des aubes correspond. à. la moitié 
du chargement eu cliaihon pour la plus longue traversée que peut effectuer le bâti- 
ment, nuire but étant d’appliquer les résultats des calculs de lu Gorgone au Siriut, 
destiné aux voyages transatlantiques; mais pour un bâtiment à vapeur de guerre qui, 
habituellement , n’aurait pas d’aussi longs trajets à faire sous vapeur, ou qui mar- 
cherait quelquefois à la vùile, il’ conviendrait de faire correspondre la position nor- 
male des aubes au tiers du plus fort approvisionnement en combustible que le bâti- 
ment pourrait prendre dans un cas forcé, ainsi qu’un cil a agi pour la bégaie à va- 
peur de 220 chevaux Mettra ou Sala mander. (Cliap, 1, I" et 11* Tableaux .) 

- * ’ . . • « , t * # 

20 
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DI LA PUISSANCE ET Wl TONNAGE DES B ITIM ESTS A" TAPEUR LE MIE UE ADAPTÉS 
• AUX LONGS VOYAGES. 

• 

3. ( TredgolJ, 2' édition anglaise , 1838, Appendice , pages 69 à 75 , article 
de M. Barlow. ) «L’emploi proposé de la communication au moyen de la va- 
peur pour des voyages d’une plus grande longueur que ceux qui ont été ac- 
complis jusqu’à présent, et particulièrement pour les voyages transatlanti- 
ques, rend la question de savoir quel est le genre de navire le plus propre à 
réaliser ce projet d'un grand intérêt pour l’Europe aussi bien que pour l’A- 
mérique. En effet , un voyage de cette étendue a été considéré jusqu'à pré- 
sent comme dépassant les bornes de ce qui peut dire obtenu par la seule, 
puissance de la vapeur, à cause de la difficulté de transporter une quantité 
suffisante de charbon pour la consommation de, la machine. Toutefois , les 
améliorations successivement introduites, cl le succès qui a couronné les ten- 
tatives déjà faites, ont donné à quelques personnes asseï de confiance pour 
chercher à atteindre ce but, et dans cotte intention on construit actuelle- 
ment à Londres et à Bristol des navires qui seront lancés dans quelques 
mois (1). 

* . % 

» Les voyages qu'on a effectués jusqu’à présent n’étant pas d’une étendue 
telle qu’un supplément de charbon pour la machine ait fourni matière do 
difficulté, l’iittcnlioii des ingénieurs à été pltitéi dirigée vers le but de don- 
ner la plus grandè vitesse aux bâtiments à vapeur que vers celui de les ren- 
dre le plus capables de parcourir une longue route. Leur consommation , 
leur vitesse, etc., serviront, toutefois, de données au moyen desquelles nous 
pourrons apprécier les proportions de tonnage et de puissance des navires les 
plus propresà atteindre ce dernier but. 

» Plus le bâtiment sera grand, toutes choses étant d’ailleurs proportionnées, 
plus la vitesse et la faculté d’être employé à de longs voyages seront grandes; 
ce que j’éclaircirai par quelques mots de théoriè et par la comparaison avec 
les résultats de la pratique. 

» La moyenne du chargement de tout bâtiment (lequel est proportionnel 
au tonnage) croîtra pomme le cube des dimensions linéaires; mais l'aire 


fl) Un de ces navires (le (ireul-W'ettern) a été lancé nouvellement , cl est arrivé 
dans la Tamise. 
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de la section transversale ou la résistance croîtra seulement comme le carré ; 

conséquemment , si la puissance est rendue proportionnelle au tonnage , le 
navire acquerra une augmentation de vitesse , et par suite la consommation 
du combustible pour un voyage d’une étendue donnée sera diminuée, ou la 
longueur du voyage sera augmentée dans le même rapport. 

» Si la puissance de la machine est seulement accrue proportionnellement 
à la résistance ou à -la section inunergée, ou si la même vitesse est dorrttée 
au navire, la consommation par licure étant augmentée dans une moindre 
proportion que la moyenne du chargement , il est évident que le combustible 
durera beaucoup plus long -temps , et que la longueur du voyage , tant pour 
la durée que pour ta distance, sera proportionnellement augmentée. 

» Pour déterminer numériquement la quotité du bénéfice dans chacun de 
ces deux cas, représentons par e, p, net v, le chargement, la puissance, 
l’aire sectionnclle et la vitesse d'un navire existant ; et soit proposé de trouver 
la vitesse r' d'mt autre navire dont le chargement, la puissance et l'aire se- 
clionnelle, seront désignés par c', p' et a*. 

« Dans la supposition des puissances proportionnelles au tonnage , 



et comme la section de résistance est accrue comme le carré des dimensions 
linéaires, cl le tonnage comme le cube , nous avons “ 



t D’ailleurs , la résistance dans les deux cas étant comme l’aire seclionnelle 
par le carré de la vitesse, nous avons 


©’ 


ait 1 ; a» 1 ; 


mais la force dépensée et vaincue dans un temps donné est cotnme la résistan- 
ce par la vitesse ; celte force dépensée est donc comme 




ap’ 1 : at> '. 


t 


i 
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i la force dépensée par la machine dans un temps donné étant l’expression 


de sa puissance, on a 


. % 

•»' , 

, * » 

P':p: 

OU 

1 L 

tr ; c* s : : r J , 

d’où 





» Ainsi , si noits prenons c' — 2c , ou si nous doublons le tonnage , nous 
trouvons le rapport des aires seclionnelles égal à 1 :2’,ou 1:1.587: et le 
rapport des vitesses à 1 : 2* , ou 1 : 1.08; ou bien une diminution d’envi- 
ron n dans le temps employé pour un voyage donné, et une augmentation 
correspondante dans la faculté du navire pour parcourir une distance. N * 

> Si, au lieu d'augmenter la puissance proportionnellement au tonnage, on 
l’augmente seulement dans la proportion de la résislaucc, ou si la même vl- . 
lessc est conservée au navire , la puissance requise sera alors comme la se- 
ction, ou comme 1 : 1.587, — ou un peu plus de la moitié en sus; et, par 
conséquent, un voyage de plus d’une fois et demie en longueur pourra être 
effectué; tandis que l'espace pour le chargement sera dans le même rapport 
qne l’accroissement du navire, ou comme 1:2; et ce bâtiment aura pour 
résister aux temps contraires la même force qu’un plus petit qui aurait une 
plus grande proportion de pnissance. * » 

» On pçut dire que ce sont là des résultats théoriques; mais l'examen dos 
voyages qui se font actuellement prouve que ces résultats sont parfaitement* 
d'accord avec ceux de la pratique. Renvoyant a ce qui a été exécuté par les 
paquebots de Sa Majesté dans la Méditerranée, on verra que, dans les plus 
petits bâtiments, où la puissance est grauile proportionnellement au tonna- 
ge, de même que la consommation de charbon par tonneau , la vitesse du 
navire est généralement moindre que dans de plus grands bâtiments qui ont 
une plus petite proportion de puissance , et conséquemment une plus petite 
consommation de charbon par tonneau. 

» On peut examiner aussi les résultats obtenus de toutes les expériences 
faites à Woolwich sur Jés bâtiments à vapeur de Sa Majesté, dans lesquelles 
les plus grands navires ont en général réalisé une plus grande vitesse, quoi- 
que la proportion de puissance y fût moindre que dans quelques uns dos 
petits. 
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» Pour montrer d’une manière plus complète cette différence, fai donné te 
tableau suivant de la vitesse moyenne et de la consommation de charbon 'de 
‘ neuf des bâtiments à vapeur de Sa Majesté le plus récemment construits , et 
j’ai calculé quelle vitesse le plus grand , savoir la Medea , obtiendrait, d’après 
les règles don nées ci-dessus, par rapport à chacun des autres 1 «Aliments ayant 
des roues Morgan. J’ai aussi comparé ceux ayant des roues ordinaires avec le 
plus grand de cette classe, la Dee. 


T,VBLEAU K* XI. — Donnant la viletoo et la consommation de charbon de neuf 
des bâtiments à Tapeur de S: M. le plus récemment construits. 


Nom. 

Tnam 

e, r 

DOUVPâU 

w* r 

a 

Puissance 

ca 

chevaux. 

8e«r« 

do 

mue* 
à aubes. 

Vitesse 

moirnoc 

CTI 

milles 

nautiques. 

Consommation 
tnovemio 
de charbon 
par heure 
et par cheval. 

Nombre 
d'heures 
•ou* vapeur 

U moyenne 
sst 

. ***•■ 

Vitesse 
de La Medea, 
calculer d'après 
chacun 
dm bitiii;mU 
ayant de# roues 
Morgan. 

Titesso 
de La Dec, • 
calculé* d a pria 
rhsrnn 
dm bâtiment* 
ayant dm mue* 
ordinaires. 

Medea. 

897 

130 

Morgan 

7.8 

livres. 

’ b. 3- 

1176 

■7.6 


i'Iamcr. > 

614 

110 

id. 

6.0 

10.7 

780 

7.7 

• 

Blazer. 

610 

100 

Id. 

6.9 

10.3 

1666 


Tartarus. * 

610 

100 

U. 

5 5 

10.7 

914 

6.1 J 


Plulo. . 

Î95 

100 

Id. 

65 

9.7 

986 

6.8 


ConGaocc. 

. 54G 

100 

Id/ 

6.1 

10.0 

1379 

6.1 


Dee. 

' 639 

900 

Ordin" 

6.6 

8.3 

- 

1161 


6.6 

Firefly. 

673 

160 

Id. 

S t 35 

10.7 

3106 

' • 

6.6 

.Vfrican. 

546 

• 90 

w. 

. ï 

•ff.13 

109 

3895 

* 

’ 6.5 

I Moyenne des 9 bâtiments 

6.3 




L ’ 


• • * < • * " • • « •• 

* On peut voir que la vitesse de la Medea et de la Dee surpasse eelle cal- 
culée d’après les navires plus petits^ ce qui montre clairement que les avan- 

tages qui résultent de l’accroissement de tonnage sont même plus considéra- 
bles que ne l’indique la théorie. La consommation de charbon par cheval est 
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aussi moindre dans ces bâtiments ; ce qui fait voir encore qu'il y a divers 
avantages pratiques en leur faveur qui ne sontfioint compris dans les re- 
cherches théoriques sur ce sujet. L’un de ces avantages est qne le diamètre 
de la roue croit dans un plus grand rapport qne la variation d'immersion du 
•jiavirc, et que |iar conséquent la roue est proportionnellement moins plon- 
gée dans l'eau lorsque le naviro est chargé, évitant ainsi une cause de grande 
perte de puissance de la machine. ‘ 

r II y a un autre avantage dans une grande machine résultant de l'augmen- 
tation de son moment (momentam), qui' fait qh’élle agit comme un volant, 
èt c’est, j’en Nuis persuadé, déplus d'importance que généralement on ne 
Jÿ suppose. Plusieurs personnes pensent que le mouvement du navire agit 
comme un volant sur la machine; ce qui est une idée tout à fait erronée, 
l’action d’un volant étant celle d'un réservoir de force, qui la reçoit à cer- 
tains temps de la machine et la lui restitue dans d'autres pour entretenir la 
. mouvement; mais connue Ip roue à aulies exerce constamment une force, 
quoique variable, sur l’eau elle ne peut recevoir aucun secours du mouvement 
du navire, qui ne peut donc agir surellé comme un volant. Il est si loin de l’ai- 
der ainsi , qne par sa vitesse à travers l’eau il permet à la machine de battre 
un plus grand nombre de coups, cl accroît le moment produit par son 
poids; mais c’est là tout son elTet , et cet effet est beaucoup augmenté en don- 
nant plus de poids aux roues à aubes. 

» Les observations ci -dessus ont seulement pour but de montrer que les 
avantages de l'accroissement de tonnage des navires à vapeur qui ont été 
déduits de la théorie sout pleinement confirmés par la pratique. Je cherche- 
rai maintenant i évaluer, d’après les données fournies par qdelquos uns de 
nos navires marins , ce qui peut être effectué par d’autres dont la puissance 
cl le tonnage son; plus convenables pour entreprendre un long voyage. 

» La Medea , le plus grand dès steamers de Sa Majesté , jauge 833 tonneaux, 
et a des machines de 55 ; pouces de cylindre , cl 220 chevaux do force nomi- 
nale. Sa vitesse moyenne à la mer est de 7.8 milles nautiques par heure, et 
elle consomme 8.3 bushels de charbon par eheval et par heure, ou environ 20 
tonnes par jour. Klleest ca|>ablcde porter 360 tonnes de charbon, ou suffisam- 
ment pour 18 jours, et par conséquent d’exécuter un voyage de 3370 milles. 

» Cherchons ce dont ponrrà fttre capable un autre navire de mèlhé modèle, 
eide 1670 tonneaux de charge; supposant en premier lieu que sa puissance 
soit accrue proportionnellement au tonnage, eu second fieu qu'elle le soit pro- 
portionnellement à l'airesectionnelleou à la résistande. 
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• Pour doubler le tonnage (l'un navire conservant la même forme, il faut 
augmenter ses dimensions linéaires dans le rapport de . . . 100 à 126 
conséquemment sa section ou surface de résistance de, . . . -100 à 158 

et sa charge de , . , 100 à 200 

« Maintenant, dans le' premier cas , la puissance étant comme 200, et la 
résistance qui lui est opposée étant seulement comme 158, l'augmentation de 
force par piod carré du plan de résistance sera comme 158 à 260 , et la rési» 
stance étant comme le cube do la vitesse , la vitesse de sillage sera aocroe dans 

J. A 

le rapport de 158* à 200’ , de 1 à 1.08, on , ce qui est la même chose, de I 
à ; et les facultés du navire pour la distance seront augmentées dans la 
même proportion, c’est-à-dire de 3370 à 3G10 milles. 

» Dans le second cas, c’est-à-dire en augmentant la puissance de la ma- 
chine seulement dans la proportion de la section , la vitesse restera la même 
que pour le premior navire; mais la consommation proportionnelle do char- 
bon sera moindre dans le rapport de 200 à 158 , et par conséquent la lon- 
gueur du' voyage sera accrue dans le rapport de 158 à 200, ou de 3370 à 
4206 milles. 

i Le superbe bâtiment à vapeur la Victoria , que construisent actuellement 
MM. Carling, Young et compagnie, pour les voyages d’Amérique, est de 1825 
tonneaux, et ses machines ont 76 pouces de cylindre, ou sont de la force nomi- 
nale do 412 chevaux. La vitesse de ce navire , si les machines avaient la même • 
proportion avec le tonnage que (fans la Medea', savoir 481 chevaux, serait ac- 
crue dans le rapport , ou là 1.091, ou do 7.8 à 8.5 nœuds par 

I retire; mais, comme les maehinés ne sont que de 412 chevaux, sa vitesse 
actuelle sera réduite, dans le rapport de la racine cubique de 481 à la racine 
cubique de 412, ou de 8.5 à 8.08 , et l'on aura une augmentation de vitesse 
de 7.8 à 8.08 nœuds au dessus de la Medea. 

» Nous pouvons obtenir la vitesse d’une manière différente. Pour donner 
à la Victoria la môme vitesse que la Medea , il faut que la puissance soit ao- 
crue comme 1 à f ^-V, ou 1 à 1.681, ou de 220 à 370 chevaux. Mais, comn\e 
la puissance actuelle est 412 , la vitesse sera augmentée au dessus de celle de 
la Medea dans le rapport de la racine .cubique de 370 à la racine cubique de 
412, ou de 7.8 à 8.08 nœuds par heure , comme précédemment. 

> La Victoria est estimée devoir prendre 750 tonnes de charbon en outre 
de sa cargaison. Portant la dépense à 8.3 livres par cheval et par heure , ou à 
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36 i tonnes par jour, le bâtiment pourra tenir la mer pendant 30 J jours, et 
faire un trajet de 3960 milles sans renouveler son approvisionnement de com- 
bustible. Maintenant , comme le voyage de Cork n’exeédo pas 3000 milles , 
et peut' être accompli moyennement en 18 jours, le bâtiment aura 2 t jours 
de combustible eu réserve. 

■ Dans ce calcul j’ai supposé la même consommation de combustible que 
pour la 31edea, n'ayant point egard à l'économie qui résulte de remploi de 
machines plus considérables ; en outre de cela la Victoria est installée avec le 
condenseur patenté de Hall , qui , sur de bonnes autorités , est reconnu don- 
ner une économie d'une livre au moins par cheval et par heuro. Supposant 
par ces deux causes la consommation réduite à 7 livres , le voyage sera exé^ 
culé avec une consommation de 303 tonnes, 185 tonnés de moins que ce que 
le navire peut prendre; et l’on pourra effectuer une traversée de 1090 milles. 
■ • Il n'y a donc pas de doute que ce liâtimenl pourra, dans un temps moyen, 
accomplir le voyage avec facilité; et l’on peut s’attendre, avec la puissance 
qu'il possède , qu’il l'accomplira pareillement dans lès circonstances de temps 
les plus défavorables, parce que, quoique dans les coups de vent les plus 
forts steamers gagnent peu de l’avant, un tel étal.jj'esl jamais d’une durée 
suffisante pour affecter fortement le temps employé à la traversée , si uous 
en jugeons d’après les voyages des [laquclmls de la Méditerranée , de ceux du 
PoSt- Office de Liverpool à Kiugstown , etc. Quoique ces bâtiments soient 
comparativement d’une petite force, le temps qu'ils mettent dans leurs voya- 
ges dépasse rarement, d’im cinquième le temps moyen. Dans ces circon- 
stances la Victoria conservera encore une réserve de eombnstiblo pour deux 
jours, en supposant que la machine fonctionne à pleine puissance peu-, 
dant tout le temps ; ce qui n’est |ias nécessaire avec le vent contraire : par, la 
machine ne donnant pas le nombre de coups de règle, plie u’exige passa 
pleine dépense de vapeur. 

» Nous n’avons jusqu’à présent parlé d’un steamer que comme allant à la 
vapeur Seulement; mais il est à présumer qu’il gagnera beaucoup par la puis- 
sance de ses voiles. Le cnpitainc Aiislin établit que la marche à la voile de la 
Medea , avec un vent' joljc brise , belle mer, un ris anx huniers , est de 8 
noeuds à l’heure , et avec une brise modérée par 1c travers , de 11 ; nœuds. 
Son mode d’orientemenl pedt dans de fortes brises produire un sillage 'en- 
tièrement égal à celui d'un bâtiment, de guerte à voiles , de même que dans 
les jietits temps lorsqu’il y a ae'séa de vent pour gouverner, ll'clablit aussi 
qu'en croisant avec une' escadre dans les brises à porter trois ris aux hu- 
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«tiers, ta Medea gagnait considérablement au vent sur celle escadre : d'où l’on 
voit l'avantage à avoir une grande quantité de toile déployée à l’avant et à 
l’arriére. 

» Si donc il arrive que le charbon so trouve épuisé dans la traversée d’Amé- 
rique, ou que quelque accident survienne dans le mécanisme , ce qui aura 
lieu très rarement, on pourra avoir recours aux voiles avec à peu près au- 
tant de succès que sur les paquebots à voiles. Ainsi, un bâtiment à vapeur 
convenablement construit et gréé peut, en plusieurs circonstances, retirer 
un grand bénéfice de l'usage des voiles, non seulement dans le but d’écono- 
miser du combustible, mais encore dans celui de ménager la solidité de la 
structure du mécanisme. 

» Si la Victoria eût été armée avec des machines d’une puissance seule- 
ment en proportion de l’accroissement de la section de résistance, savoir 373 
chevaux, elle aurait eu la même vitesse et la même force pour résister au 
vent que ta Medea; et , calculant sur la même consommation de 7 livres par 
cheval et par heure , elle aurait porté pour 28 jours de charbon , et aurait pu 
efléctuer un voyage de 5240 milles , sans compter le poids économisé sur la 
machine, ce qui la conduirait 300 miljes plus loin, ou à 6540, distance de 850 
milles plus longuequccellcqu’cllecstactuellement capable de parcourir. Il « y 
a pas de doute cependant que ce bâtiment ne puisse avec son appareil actuel 
accomplir le voyage ; et si la proportion de tonnage assignée pour les mar- 
chandises est beaucoup plus grande qu'il n’est nécessaire , la force addition- 
nelle de la machine procurera certainement plus de sécurité et plus de faci- 
lilépenr la manœuvre du navire. Il parait, en outre, que les machines de ce 
bâtiment ( fabriquées par M. Nupier) peuvent fonctionner à cinq livres de 
pression avec plus ou moins d'expansion ; et comme tine grande économie 
de combustible est obtenue avec une légère diminution de vitesse, il est très 
convenable, lorsque les circonstances le permettent, de ne point chercher à 
atteindre lu plus furte vitesse possible. Dans les voyages où la quantité de 
charbon requise ne ferme pas la majeure partie de la charge du navire, l'a- 
vantage d’une telle économie n'est point senti ; et lorsqu'il s’agit particulié- 
rement de transporter des passagers , la concurrence des autres navires rend 
la vitesse d’une telle nécessité, qu’on cherche à l’obtenir à tout prix. Au con- 
traire, pour-des bâtiments destinés à de longs voyages comme celui d’Améri- 
que, la plus grande partie du chargement du navire doit être assignée au 
charbon, et udc moins grande quantité de marchandises peut être transpor- 
tée,, tandis que cette quantité est probablement l'objet le plus important à 
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considérer. La vitesse, quoique moins profitable, sera achetée au moyen 
il’une grande dépense; et, lorsqu’il. devient de l'intérêt des commandants 
d’accroître la faculté de leur navire pour la distance, au lieu de chercher à 
acquérir la plus grande vitesse possible, ils y parviendront avec beaucoup 
plus d'avantage en ménageant la force motrice de la machine, qu'ils combi- 
neront avec l’effet des voiles , selon les diverses circonstances contre lesquel- 
les un navire aura à lutter dans un voyage de telle étendue. 

i Les calculs ci-dessus de la longueur du voyage qui peut être accompli par 
un navire de grande puissance et de fort tonnage sout fondés sur les résul- 
tats du bâtiment de Sa Majesté la Mcdea , que j’ai choisi, parce que ce navire 
est de la plus grande classe, et parce que sa vitesse, sa consommation do 
charbon , etc., ont été mesurées avec soin, mais plus particuliérement parce 
qu'il a été employé par le docteur Lardner comme fournissant les données 
dans des calculs semblables , au moyen desquels il parait démontrer l'impos- 
sibilité d’exécuter une traversée au delà de 2000 milles. 

> Les bâtiments du commerce le plus récemment construits dans le but 
particulier d’exécuter un long voyage donnent des résultats complètement 
supérieurs à ceux de la Medea, comme on peut le voir par les voyages des 
steamers de la compagnie des Indes- Orientales l'Alalanla et la Bérénice, al- 
lant à Bombay par le cap de Bonne-Espérance. 

L'Atalaula est deC30 tonneaux et 210 chevaux; elle a fait la traversée do 
Falmoulli au cap de Bonne- Espérance , ayant parcouru d’après le loch 6935 
milles, et ayant rencontré beaucoup de mauvais temps, en 37 jours et 16 
heures , allant à la vapeur et avec une vitesse moyenne de 7.07 milles par 
heure; sa consommation de charbon était par jour de 14 tonnes 11 quintaux, . 
ou à raison de moins de 6- livres par cheval et par heure; elle a accompli le 
voyage de F ernando-Po au cap de Bonne-Espérance ( distance par le loch de 
2373 milles) en un seul trait de 14 jours et 10 heures , avec une consommation 
de 213 tonnes de charbon. 

La Bérénice, qui est de 680 tonneaux et de 230 chevaux, a fait le voyage de 
Falmoulh à Fernando-Po (4796 milles) en 22 jonrs et 22 heures, ou avec une 
vitesse moyenne de 8.72 milles à l’heure , et ayec une consommation moyen- 
ne de charbon de 16 tonnes 3 quintaux |>ar jour, ou 6.56 livres par cheval cl 
par heure. Elle est capable île prendre 330 lounes do charbon , et par consé- 
quent de parcourir, sous vapeur, une distance de 4290 milles. En effet , elle 
a accompli le voyage de Bonavista à Fernando-Po (distance au loch de 2272 
milles) en consommant moins de la moitié de son chargement de charbon. 
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» Lus résultats *le c ««voyages sont véritablement si favorables, qu’on peut »• 
tranquilliser sur la question de possilxilité de la traversée d' Amérique. Li cou- 
sommation du combustible acté b’ilcmcfit réduite |>ar le système supérieur 
du mode de construction des machines, que ces navires , quoique compara- 
tivement d'une faible grandeur, sont susceptibles d'accomplir un voyage 
excédant l»eaocoup celui de Mew-York; et par conséquent les bâtiments île 
la compagnie à vapeur américaine, dont les facultés pour la distance srinl 
plus grandes dans le rapport de 7 à 9, par leur supériorité de tonnage et de 
puissance, doivent exécuter ce voyage avec la plus grande facilité, quelles 
que soient les circonstances de temps. 


DES BATIMEXTS A VAPEUR EU FER. 


4. *11 est nécessaire de mentionner parmi les améliorations qui vont proba- 
blement s’ajouter aux facultés des navires à vapeur pour la navigation à gran- 
des dislances l’infroductiou du fer comme matière de leur construction, dont 
l'usage a été accompagné d’un succès complet dans chaque exemple où l'on 
en a fuit l'essai. Les avantages des navires en fer sont qu'ils ne pèsent pas ia 
moitié de ceux en bois allant à la mer, qu'ils tirent par conséquent beaucoup 
moins d’eau , et donnent une plus grande vitesse avec une puissance égale; 
ils ofTrent phis de sécurité, en raison de ce qu'ils sont divisés par des cloi- 
sons en fer en compartiments mtérieur%qti'on peut rendre étanches, et pro- 
curent plus d'économie , parce qu’ils «'exigent pas d’aussi nombreuses répa- 
rations. La capacité est aussi augmentée pour les passagers et les marchan- 
dises : un navire en bois de 30 pieds de baiï a seulement 27 pieds 6 pouces in- 
térieurement , tandis qu’un navire en fer aurait 29 pieds 6 pouces; par con- 
séquent on a un liénéflee de 2 pieds sur toute la longueur du navire. 

» Ces bâtiments possèdent en outre l’avantage, dans les climats chauds, 
d’être pins frais , exempts de vermine, et conséquemment plus sains. Tons 
ces avantages paraissent être généralement reconnus. La seule difficulté qui 
se présente actuellement dans leur emploi à la navigation sur mer est l’in- 
fluence du fer sur le compas, et cette difficulté a été surmontée avec succès 
dans le dernier voyage de f Egyptien à Alexandrie; le compas avait été in- 
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slaité sons, la direction du professeur Barlow, et il a été trouvé fonctionner 
avec la même exactitude que dans un navire ordinaire. 

» Nous ne doutons pas que dans peu de temps les bâtiments en fer devien- 
dront d’un usage général , et qu'ils ajouteront considérablement aux facilités 
et à l'extension de la navigation par la vapeur. > 

BÉTAILS EECCE1LLIS EN ANGLETERRE SCB LA CONSTRUCTION DES BATIMENTS EN FER. 

# 

(Extrait» <tw rapport» de voyage* de MM. le» ingénieur* J offre et MoîsMrd.) 

Bâtiments d’environ 180 pieds de longueur sur 22 à 26 pieds de largeur. 

Quille , Etrave et Eiambot. — En tôle de 11 à 12 millimètres d'épaisseur; 
courbée en forme de rectangle pour la quille, de demi-cercle pour l’étrave, 
et diversement évasée pour l’élambot, selon la hauteur cl la direction des li- 
gnes d’eau. 

Membrure. — Faite au moyen d'équerres en fer oh cornières de 90 milli- 
mètres de côté à 10 d'épaisseur; chaque couple est composé de trois pièces, 
une varangue et deux allonges se croisant dosa dos sur une longueur de 0".80, 
et liées par des rivets distants entre eux de0‘*.15.,Dans.la partie du milieu du 
navire, la. distance -entre les couples est de 0™. 50; aux extrémités, elle est 
d’environ 1".00. — Les membrures sont ployées, au sortir d’un fourneau à 
réverbère, sur des mandrins universels dont les trous , placés en échiquier, 
reçoivent des taquets à équerrage. 

Bordure. — Les tôles formant revêtement extérieur otrt 7 millimètres d’é- 
paisseur ; elles sont réunies à clin dans les fonds du bâtiment', ce qui n’exige 
qu'un seul rang de rivets; dans tout le reste, elles sont juxta-posées par 
leurs côtés, et alors il y a deux rangs de rivets reçus par une plaque large 
de 0<°.l placée en dedans; les joints transversaux se font aussi partout par 
juxla-position ; tous les rivets ont la tête en dedans du navire, et le trou est 
fraisé à l’extérieur, afin que la rivure soit exactement de niveau avec la sur- 
face.de la tôle, et ne présente ni creux ni saillie qui puisse accroître la rési- 
stance de l'eau. — La courbure des tôles est obtenue, soit en la faisant passer 
à travers l’outil à courber, soit en les ployant à chaud au marteau sur une 
forte enclume à courbe variable, si elles doivent présenter 'une surface 
gauche. 

Plancher du fond. — Popr que le fond du navire ne puisse pas souffrir du 
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poids du chargement , on y fait un plancher en bois, pose sur des équerres en 
fer ou cornières renversées qui s’appliquent contre les fiices verticales dos 
cornières de la membrure. Des rivets éloignés du 0“.tS à 0“.18 maintiennent 
ces cornières ensemble, et donnent au plancher une base assez solide pour 
qu'on puisse y déposer un chargement; niais on appuie sur les cornières, sans 
plancher, les carlingues destinées à porter les machines et chaudières. Le 
côté horizontal de ces cornières est large d'environ 0»'.16, alin de présenter 
une large liase aux bordnges du plancher et aux carlingues des machines, 
leur épaisseur étant aussi plus forte que celle des cornières de la membrure. 

intérieur de la cale. — Le navire est divisé en cinq compartiments par le 
moyen de quatre cloisons en télé , placées dans la cale transversalement à sa 
longueur, dans le double but de la-solidité et de la concentration en un espace 
limité de toute l'eau qu’une avarie dans la carène pourrait faire introduire 
dans le bâtiment. • 

Parties hantes en bois. — Portt, banquières, préccinlcs et pavois. On ap- 
plique sur la face intérieure du bordé en télé , entre les membres successifs , 
des allonges écartées de-0“.50; des chevilles en for à tête fraisée en dehors les 
lient au revêtement; les banquières', les sous-bauquières, les préceintes et 
les pavois, s’appliquent contre ces allonges , comme dans la construction des 
bâtiments en bois , et le raccordement des préceintes avec le bordé en fer se 
fait à l’aide d’une cornière longitudinale qui couronne intérieurement ce re- 
vêtement métallique. La prèceinte s’appuie sur cette cornière, profilant exa- 
ctement le bordé en fer, et formant avec la cornière une couture, qui est cal- 
fatée. il résulte de là qu’à cè raccordement l'épaisseur de l’allonge est réduite 
de toute l'épaisseur de la prèceinte; les liaisons sont faites à l’aide de che- 
villes en fer, qui traversent les préceintes , le bordé en fer, les allonges, les 
banquières et soirs banquières. Le pont est fait exactement comme dans les 
bâtiments en bois; lesallonges ont ordinairement 2“. 00 de long en dessous du 
pont, 0“.18 ou 0“.20 de largeur et d’épaisseur; les bauqtiiéres ont 0“.2S de 
largeur horizontale sur 0".25 de hauteur; les sous-bauquières 0“. 10 d'épais- 
seur sur O". 30 de largeur. 

Bâtiment à vapeur en fer lb Troubadour. — Longueur sur te pont 56".69 , 
largeur hors tâtes 8“.076, profondeur de cale 4”. 422. 

* «f» . ,.U » 

Quitte. — Composée de trois tôles et deux fers d’angle ou cornières; cor- 
nières 92 millimètres de côté, épaisseur 12 
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Membrure. — Cornières simples espaeées de 0».304 par le travers des ma- 
chines et des chaudières, et (K 380 aux extrémités du navire. 

Bordure. — Les tôles formant revêtement ont 9 i millimétrés d'épaisseur 
au dessus de la flottaison , et 15.8 dans les fonds, rivées à clin dans toutes 
les parties de l’œuvre-vivc, mais au dessus juxta-posées et litVes par des ban- 
des intérieures dans le sens iogiludinal, et partout dans le sens transversal. 

Vaigrage. — Point; mais cornière formant banquière au poBl, et liant les 
membres dans le sens longitudinal. 

Le Mamjioi'th, de plus de 1000 chevaux ( environ 1300 Longueur extrême 
9G“.G0, longueur au pont 87™. 17, largeur hors Mes 16™. 54, hauteur au 
pont 7™.31 , et hauteur au gaillard 9™. 78. 

Membrure. — Gernières espacées de0 m .43 au milieu, et 0”.G0 aux extré- 
mités; largeur sur le droit 0“.09, et sur le tour 0“.15. 

Bordure. — Tôles des petits, fonds 0-.022 j, de la carène jusqu’à la virure 
au dessus de la flottaison 16.8 millimètre», et des .couvres mortes 13 et 12 
millimètres; plats-bords formés de tôles arrondies, présentant ainsi un fort 
bourrelet dans toute l'étendue du navire, et en consolidant les hauts. 
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NOTE III. 


DÉTAILS SI R LES NACHIÜES A VAPEUR A SIMPLE EFFET DES MISES DBS COMTÉS DR 
CORlriVALL ET DR DRV CES , EXTRAITS DUS MÉMOIRE DE M. COMBES. IKGÉMEUR 
FRASÇAIS, SUR L'EXPLOITATION DB CES MISES. 


Le prix élevé du charbon rendu aux mines do Cornwall et de Devon a été 
la cause première des nombreuses améliorations qui , dans une période de 
moins de vingt ans (1813 à 1830 ), ont réduit de moitié la consommation 
moyenne en combustible de tonies les machines employées à ces mines , ou , 
si l'on vent , doublé l’ effet utile obtenu par la consommation de quantités 
égales de houille. 

La machine d’épuisement des Consolidated mines, qui a hii cylindre de 80 
pouces ( 2"».038) de (lia métré intérieur, reçoit la vapeur de trois chaudière» 
indépendantes. Ghactme de ces chaudières est un cylindre en télé de ter, avec 
un tube intérieur également en tôle dans lequel est placée la grille. La lon- 
gueur commune de la chaudière et du tube est de 36 pieds, son diamètre 
extérieur 7 pieds, l'épaisseur de la tôle ~ de pouce. La distance du lias du 
tube au bas de la chaudière est de 8 'ponces. Le tube a 4 pieds de diamètre. 
La longueur de la grille est de 4 pieds. Au fond de la grille est un mur en bri- 
ques , fermant la partie du tube inférieure à la grille, qui sept de cendrier, et 
s’élevant au dessus de la grille jusqu’à une distance de 9 pouces de l'arète 
supérieure du cylindre. Les courants de flamme paroonrenl la longueur du 
tube, reviennent sur le devant de la chaudière, en passant par dessous celle-ci 
dans un condoit de 4 pieds de largo sur 20 pouces de hauteur, -s’en retour- 
nent enéttite à la cheminée, placée à l’arrière, par les carneaux latéraux. La 
cheminée unique qui reçoit la fumée des trois chaudières est une tour coni- 
que qui n’est pas très élevée, mais dont la section est considérable. 

La machine est mise en jeu au moyen des soupapes suivantes ; soupape ré- 
gulatrice (govemor valve), manœuvrée à la main par le machiniste ; soupape 
d’admission (stop steam valve); soupape d'éqnilibre (equilibriom valve), 
mettant en communication' le haut et le bas du cylindre; soupape d’exhau- 
stion (exhausiion valve), mettant en communication le bas du cylindre avec 
le condenseur. ' ' 
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1C8 KOTE 111. ' — MAC- IIINCS A VAFECB A 6IÜM.R EFFET 

La vapeur motrice n'agit sur le piston que pour le foire descendre ; alors if 
soulève , par l'intermediaire du balancier, la mattressc-iigc des pompes d’é- 
puisement. Pendant ce mouvement, la soupape d’exhauslion est ouverte, de 
sorte que le dessous du piston est en communication avec le condenseur. Lors 
que le piston doit commencer à descendre, la soupape d’admission de la va- 
peur s’ouvro par l’action de la cataracte dont nous donnerons plus bas la 
description. Le piston descend; lorsqu’il a parcouru une fraction qui varie 
de ; à | de sa course , la poutrelle ferme la soupape d’admission , et le reste de 
sa course s’achève sous la pression décroissante de la vapeur qui se dilate ; 
quand le piston est au bas de sa course , la poutrelle ferme la soopa|>e 
d’exlmuslion , et ouvre la soupape d’équilibre, fa: poids de ta mallr esse-lige 
fait remonter le piston , qui est également pressé sur ses deux faces [ku- la 
vapeur, en môme temps qu’elle foule l’eau dans les tuyaux ascensionnels pla- 
cés dans le puits. A la fin de l'ascension , la poutrelle ferme la soupape d'équi- 
libre, et le piston reste en repos jusqu'à ce que la cataracte viçnne ouvrir 
successivement la soupape d'exhaustion et la soupape d'admission. Ainsi 
deux coups de pistou successifs sont toujours séparés par un intervalle de 
repos dont la durée peut être réglée au moyen de la cataracte. 

La cataracte se compose d’un petit corps de pompe placé dans une bâche 
remplie d'eau. Dang ce corps joue un piston plein dont la tige est liée à articu- 
lation avec une tringle ou levier fixé sur un axe horizontal. Au même axe 
sont fixés, d'une part, une masse en fer placés à l'extrémité d'une barre as- 
sez longue, et que l’on .peut d'ailleurs éloigner ou rapprocher de l’axe; d’autre 
part , un long levier qui vient raser la partie antérieure de la poutrelle, et qui 
est pressé, de haut en lias, par la pièce fixée à celte pdutrclle, lorsque celle- 
ci descend ; enfin un levier, également fixé à l’axe , est lié à une longue tige 
verticale en 1er forgé s'élevant parallèlement à la poutrelle. Cette lige, guidée 
dans des coulisses fixées aux pièces de la machine, soulève -en remontant 
deux pièces , à des hauteurs dilTérentes , qui transmettent le mouvement suc- 
cessivement à In soupa|>e d’exhaustion cl à la soupape d’adntission. Le piston , 
du corps de pompe de la cataracte aspire l’epu de la bâche, qui traverse une 
valvo logée dans le tuyau horizontal adapté à la partie inférieure du corps de 
pompe, laquelle valve s’ouvre de dehors en dedans; Quand la poutrelle se ro- 
lèvc, la masse eu fer on coutre-poids exerce, par l’intermédiaire du piston 
de la cataracte, une pression sur l’eau qui s’est introduite. Celle-ci, |ic pou- 
vant plus traverser la soupape d'introduction, sort par une ouverture laté- 
rale munie d’un robinet que l’on ouvre plus ou moins , suivant qu’on veut 
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que lepislon descende avec plus ou moins de rapidité. A mesure que le piston 
descend , la tige verticale qui ouvre les soupapes d'exhauslion et d'admission 
effectue son mouvement ascensionnel. . ... 

La pression delà vapeur dans les chaudières est à peu près de 2S livres an- 
glaises par pouce carré au dessus de la pression atmosphérique ; cela corre- 
spond à 2 atmosphères { (une atmosphère étant représentée par une pression 
de 16 livres par pouce carré). Pour éviter les déperditions de chaleur, la ma- 
chine est tout entière enveloppée dans un étui ou cylindre-enveloppe en ItoiS 
qui laisse entre lui et la chemise en foute un espace annulaire de 12 pouoes 
d’épaisseur, lequel est entièrement rempli de sciure de bois. Le couvercle du 
cylindre est également recouvert d'une couche de même matière, et les 
loyaux en fonte qui conduisent la vapeur sont aussi renfermés dans des Cais- 
ses carrées qui en sont remplies. Il résulte de là qu’il y a très peu de cha- 
leur perdue , et la température n'est pas beaucoup plus élevée dans la cham- 
bre de la machine qu’elle ne le serait dans un appariement habité. 

La levée du piston delà machine est de 11 pieds anglais (3”. 365). Il est lié 
à la maîtresse-tige par un balancier en fonte pesant 26 tonnes-, et dont les 
deux bras sont de longueur inégale, celui auquel est attaché le piston de la 
machine ayant 18 pieds 9 pouces, tandis que l'autre, auquel est suspendu 
la mal tresse-lige, n’a que 14 pieds. Il en résulte que la levée de la mallrcsse- 
lige et la course des pistons des pompes ne sont que de 8 pieds 2 pouces. 

Les tuyaux et les soupapes présentent à la vapeur des passages liés larges : 
ainsi le tuyau qui va au condenseur a 2 pieds , et celui qui établit la commu- 
nication entre le dessus cl le dessous du piston , 18 pouces de diamètre inté- 
rieur. Les diamètres des soupapes d’exhaustion et d’équilibre sont respective- 
ment égaux à ceux des tuyaux. Quant à la section de la soupape qui admet la 
vaficnr dans (e cylindre, elle est beaucoup moindre, et seulement égale à un 
cercle de 10 pouces de diamètre. Le passage de la vapeur peut être encore ré- 
tréci par la valve régulatrice manceuvrée par le chauffeur. 

Les deux pompes à air ont chacune 27 ponces de diamètre au cylindre. La 
longueur de la- course des deux pistons est de 6 pieds. Le vide est très bien 
exécuté par ces pompes à air. Le vide du condenseur est mesuré par 28 pou- 
ces anglais de mercure dans le tube en verre communiquant par la partie 
supérieure avec le condenseur, et lorsque la soupape d'cxhauslion s'ouvre , 
le mercure ne descend guère qu'à 27 pouces. 

L’ensemble de toutes les machines de Cornwall inscrites dans les rele- 
vés mensuels en 1833 consomme 1 1 .6255 , et les meilleures machines seu- 
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leiiient 0 V .9 de houille par force de cheval et par heure; tandis, que les meil- 
lcnres machines à moyenne pression et à détente employées sur le continent, 
et même en Angleterre, consomment encore 3kilog. de houille par force de 
cheval et par heure. 

Cette économie ne doit pas être seulement attribuée aux grandes dimen- 
sions des machines, à leur excellent entretien, et aux précautions prises 
pour éviter les déperditions de chaleur en entourant les cylindres de corps 
mauvais conducteurs. Il est évident qu’elle est duc aussi au système de sou- 
papes usité , et à la manière d'en régler le jeu. Les soupapes ouvertes brus- 
quement par des contre-poids laissent à la vapeur un passage très large; la 
soupape d’exhaustion cl les tuyaux qùî établissent la communication avec le 
condenseur ont particuliérement des dimensions considérables; comme 
d’ailleurs la cataracte ouvre relie soupape d’exhanstion ayant la soupape 
d'admission , il en résulte que la tension, dans l'intérieur du cylindre softs 
le piston, doit être très sensiblement la même que dans le condenseur au mo- 
ment où la vapeur motrice est admise. Cet effet n'a pas lieu dans les machi- 
nes ordinaires, et des expériences directes, faites en Ecosse, en appliquant 
un dynamomètre à ressort sur fe fond de la partie du cylindre communi- 
quant avec le condenseur, ont prouvé que la tension s’y maintenait de beau- 
coup supérieure icelle du condenseur, lorsque la communication était établie 
par des soupapes ou des tuyaux étroits. 

La facilité avec laquelle l'ingénieur règle la détente par le déplacement des 
longs tasseaux fixés à la poutrelle permet de proportionner exactement la 
dépense de vapeur aux résistances à vaincre. -Ainsi on remarque qu’il n’y a 
jamais, "à la fin dçda course des pistons , ces chocs et ces ébranlements qui 
sont très sensibles dans les machines ordinaires à simple ou à double effet , 
employées à mouvoir des pompes. Nous devons aussi remarquer quq le soin 
de l'entretien des machines n'est jamais abandonné à un simple dnvrier, 
comme cela a lieu sur nos mines Vie France. L’engineer chargé des machines 
du Convwall est un véritable constructeur de machines. La chauffeur n'agit 
que sur la sotq^ape régulatrice , et ne règle jamais ni la position des tasseaux, 
ni les contre-poids de la maltresse-lige , ni le jeu de la cataracte. 


NOTE IV. 


QUANTITÉS DE CHARBON CONSOMMÉ PAU LES DIFFÉRENTS SYSTÈMES DF, MACHINES 
A YAPF.rK , D'APRÈS DES EXPÉRIENCES FAITES EN FRANCE SUR LES MACHINES 
EMPLOYÉES A TERRE. 



EffH. utile par kilogramme 
de houille brûlé. 


— - 

En très bon état 
d'rt»tre|jcn. 

En état ordinaire 
d'entretien. 

l«r 

force oc cheval 
et par heure. 

I < * r. 

I 1* r A biw pmeion, de Wall, sans délecte 

kflogromètres. 

kilogTMnâtrce. 

kilogrammes. 

et avec condensation. 

54,000 

43,000 

5 a 6 

2* A haute preuiou atee drtrnle et avec ccnden- 


90,0:0 


satinn. * 

3* A haute pression avec dtlnle el sans ennden- 

106,000 

2.5 k 3, 

le |>! us souvent * 

satiou. 

4* A hante pression sans drl* nie ni condensation 

93,000 

55,000 

4 à 5 

et five». 

ÎT.OHO 

21,460 

8 k 10 


Obtcrvalion. Plusieurs constructeurs remplacent en ce moment avec avantage 
les machines «le Woolf, appartenant au 2* système, par celles plus simples du 5* 
système, en n'emplovant qu’un seul cylindre, commençant la détente au £ ou au J 
de la. course du piston el supprimant le condenseur. Ces nouvelles machines ne brû- 
lent pas au delà de 2 j kilogrammes de charbon, ou î au plus, par force de cheval et 
par heure, lorsqu'elles sont bien conduites et entretenues en bou état. 
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NOTE V. 


DU PROCÉDÉ INVENTÉ PAR M. CHAIX, DP. MAURICE , POUR EMPÊCHER LES DÉPÔTS 
CALCAIRES DANS LES CHAUDIÈRES A VAPEUR. 


Un grand nombre d’expériences auxquelles nous avons pris une pari très 
aelive, soit sur des chaudières fixes, soit sur des chaudières soumises aux agi- 
tations de la mer, nous ont convaincu de la propriété qu'a l’argile préparée 
par M. Chaix de réduire considérablement les dépôts de sulfaté de chaux, et 
de les détacher on entier lorsqu’ils ont acquis une certaine épaisseur. Ces ré- 
sultats ont été confirmés par les expériences faites dans les ateliers de M. Ga- 
vé, en présence d'une commission delà Société d'encouragement, et par la 
publication des observations que le hasard avait fournies à M. Koclte, .ancien 
conducteur des ateliers de feu M. Gcngembre, et qu’il n’avait pas en l’idée dp 
mettre en pratique. 

L'efficacité de l’argile contre les dépôts de Sulfate de chaux a été éprouvée ' 
pendant plusieurs mois sur le bâtiment à vapeur le Phare, commandé par 
M. Dutertre. Mais les résultats obtenus par M. Pallu-Duparc sur les chaudières 
du /' autour ont constaté le sdccès le plus complet. Il est essentiel de rappeler 
que ces chaudières , fonctionnant â deux atmosphères de pression intérieure, 
produisaient , à cause de leur construction particulière, des dépôts en plus 
grande abondance que toutes les autres, et rendaient l'extraction des sels de 
chaux presque impossible, puisqu’il nous a fallu les démolir en grande partie 
peu de temps après leur mise en activité, et les reconstruire de manière à 
pouvoir en démonter les tubes conducteurs de chaleur toutes les fois qu'il 
était nécessaire de les nettoyer- Cette opération , et le battage des sels presque 
à chaque voyage de Toulon à Alger, entraînaient des- réparations et des chô- 
mages tellement considérables , que le ministre prescrivit d'appliquer à l’ap- 
pareil évaporaloire du Vautour le procédé inventé par M. Chaix, et, en cas d'in- 
succès, de remplacer cet appareil par un appareil ordinaire à basse pression. 

L’argile ayant été mise en usage sur les chaudières du Vautour, les rap- 
ports de M. le capitaine Pallu-Duparc ont donné les résultats suivants : Les 
dépôts calcaires, qui auparavant s’élevaient à l’épaisseur considérable de 


Digitized by Google 


SOIE V. — EMPLOI DE L’ARGILE. 


173 

1 - millimètre pour un voyage de JiÛ à 60 heures de chauffe, Va voient plus , 
par l’emploi de l'argile, qu’environ le -J de celte épaisseur; ils étaient de cou- 
leur grise, mélangés d’argile, très friables, et si peu adhérents, qu’il suflisait 
de promener une baguette de fer par un trou percé exprès dans l’intervalle 
des tubes de chaleur pour les détacher et les faire tomber au fond des chau- 
dières -, d’où il était facile de les extraire. Pendant lui an que ce procédé a été 
employé sur le V autour, les chaudières n’ont pas eu besoin d’élre démontées 
une seule fois pour le nettoyage , qui ne présente plus désormais aucun ob- 
stacle. La consommation en charbon est redevenue à peu prés la même qu’à 
l’époque de l'armenien t; cp bâtiment a fait un service aussi actif et aussi régu- 
lier que ceux qui sont dans le meilleur état d’entretien , et nous devonq enliu 
au seul succès de l'argile la conservation de son appareil. 

Les extractions périodiques ou les renouvellements partiels de l’eau des 
chaudières à vapeur alimentées par l'eau de mer, qui sont indispensables pour 
cnqiécher que cette eau n’atteigne le degré de saturation où les sels solubles 
( principalement le sel marin ordinaire ou hydro-chlorate de soude) com- 
mencent à se déposer, ont lieu généralement de quatre heures eu quatre 
heures : de la sorto, cette opération 'peut se faire sans qu'il en résulte une 
consommation sensiblement plus grande de combustible, et sans trop d’in- 
convénients dans les circonstances difficiles de la, navigation; mais elle n'a 
aucune action apparente sur les dépôts calcaires, exclusivement composés de 
sulfate de chaux dans les chaudières à la mer. Le sel marin ordinaire et le 
sidfate de chaux exercent entre eux une action répulsive, c'est-à-dire que là 
où se dépose le sel marin on rie voit pas un atome de sulfate de chaux , cl ré- 
ciproquement. Ce fait a été vérifié par nous plusieurs fois, et notamment sur 
l'appareil évaporatoire du Papin , dont deux des quatre chaudières indépen- 
dantes, ayant leurs tuyaux' d'extraction obstrués, sC trouvèrent tapissées in- 
térieurement de cristaux de sel marin ; tandis que les deux autres, où les ex- 
tractions périodiques n’avaient pas été interrompùes,. ne renfermaient ab- 
solument que du sulfacc de chaux en couches épaisses cl adhérentes aux pa- 
rois. • 

On conçoit cependant que, si les extradions pouvaient, sans inconvénient 
et sans trop de dépense de oombuslible, être pratiquées abondamment et à 
des intervalles de temps très rapprochés, elles auraient pour effet de troubler 
la cristallisation des sels de chaux et de diminuer leurs dépôts adhérents , par 
la même raison qui fait que ces dépôts' sont proportionnellement plus épais 
dans les chaudières fixes que dans les chaudières agitées par la mer, et , dans 
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cHles-ci , sèlon les circonstances de vent et de mer, ou le plus ou moins d'a- 
gitations qu’etteS éprouvent durant le voyage. C’est là tout le secret do quel- 
ques méeanifciens anglais,' qui, pour se faire un mérite de l’invention, y 
ajoutent de là plombagine et de la graisse : car on ne saurait attribuer d'au- 
tre résultat à celle-ci que d'augmenter l’infection qu’elle produit déjà dans la 
cale du navire par suite de son enqdoi à lubrifier les articulations des ma- 
chines. 

Les extractions , pratiquées en temps convenable, étant nécessaires pour se 
préserver des dépôts de sel marin, l’argile employée pour éviter les dépôts 
calcaires adhérents est entraînée en partie par ces extractions , et il faut pour- 
voir à son remplacement. On s’est servi dits le principe d’un moyen fort sim- 
ple et.su (lisant pour de courts voyages, mais dont le but était surtout d'éviter 
aux mécaniciens un surcroît de travail , afin de les rendre favorables aux es- 
sais de ce procédé. L’eflicacilé de l'argile étant bien démontrée, rien de 
plus naturel qne de substituer aux boites ou cribles qui ta renferment , et 
qu’on fixe dans l’intérieur des chaudières, une pompe aspirante et foulante 
mue par la machine, et puisant dans tin bassin contenant de l'argile dé- 
layée, pour remplacer celle qui se perd jiar les extractions ou qui est en- 
traînée par la vapeur. Ce dernier moyen, dont nous donnerons la description 
à la fin de celte note, permet, quelle que soit la durée de la traversée, de 
n'injecter dans les chaudières que la proportion d'argile reconnue suffisante 
par l’inspection des robinets-jauge ou des tubes de niveau d'eau : il y aura 
donc en même temps économie de matière et un effet plus assuré. Ce mode 
d’injection de l'argile a été essayé en premier lieu sur les chaudières du 
Vautour, malgré le travail que devait exiger de l’équipage la pompe à bras 
disposée pour cet emploi ; et le résultat a confirmé toutes nos prévisions. 
L'eau des chaudières a pu être maintenue constamment au même degré de 
trouble, tandis qu’auparavant l'argile fournie par les caisses disparaissait to- 
talement vers la fin du voyage; les dépôts ont été trouvés cucore plus minces, 
et ont donné moins de peine à les détacher. 

L’examen des effets de l’argile sur les chaudières du Cerbère, Comparati- 
vement à ceux obtenus par l’emploi d’un mélange de graisse et de plomba- 
gine, accompagné de fréquentes extractions, sur les cjiaudières du Tartare, 
a décidé complètement la question en faveur du premier de ces deux procé- 
dés. Les chaudières du Tartare, bien battues et nettoyées d’avance, nous ont 
montré tout ce que peuvent les efforts et les soins assidus d’un excellent mé- 
canicien-conducteur qu'on doit citer pour modèle à ses collègues; mais nous 
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n'avons pu y découvrir aucune trace dos .-flots de la graisse ou de la plomba- 
gine; les sels de diaux , trop adhérents pour avoir pu être détachés à coups 
de burin des coursives entre les conduits de flamme, étaient aussi forts et 
aussi blancs que d’ordinaire. Dans les chaudières du Cerbère , auxquelles on 
n’avait pas louché, (>our ne les ouvrir qu'en notre présence, nous n’avons 
trouvé sur les surfaces précédemment mises à nu qu’une poussière composée 
d’argile très line, et, dans les coursives, une grande quantité d’écailles d’an- 
ciens sels qui s’étaient détachés des parois, ou qui tombaient à la main, sans 
aucune adhérence, et que l'humidité, favorisée par Ja pénétration de l’argile, 
avait presque ramollis. 

Les depots ou engorgements d'argile dans quelques parties dés machines 
qui n’ont été signalés que par un très petit nombre de bâtiments n’ont pu 
être occasionnés, selon nous, que par uu inconvénient qu’on doit soigneu- 
sement éviter, et qm v a lieu lorsque, tenant le niveau d'eau de la chaudière 
trop haut , cette eau est aspirée et transportée dans les cylindres par l'admis- 
sion de la vapeur au moment de la mise en marche. La vapeur seule peut 
aussi abandonner de l’argile lorsque la 1 chemise du cylindre ou les autres 
parties de Ma machine soiit encore froides ; mais on conçoit que cette por- 
tion extrêmement légère, d’une argile déjà épurée qui accompagne la vapeur 
ne doit exercer aucune action pernicieuse sur les organes des machines; par 
sa qualité savonneuse, elle ne peut que contribuer à lubrifier les boites à 
éloupes des liges des pistons, sur lesquelles on ne s'aperçoit en effet de sa 
présence que par la couleur un peu plus foncée que prend le graissage de ces 
tiges , de celles surtout des pistous des pompes à air. Le peu d’argile trans- 
portée par la vapeur est évidemment abandonnée presqu’en totalité dans l’eau 
de condensation , et entraînée avec elle dans le tuyau de déchargé. 

On doit conclure des observations qui précédent que les bons effets de l’ar- 
gije préparée suivant le procédé de M. Cliaixsont bien constatés , et que, lors- 
qu'on en fera l'application avec les soins et les précautions convenables, ou 
en obtiendra les meilleurs résultats, tant pour la conservation des chaudières 
que pour la consommation du combustible. D’autres procédés peuvent pro- 
duire quelque effet, mais pas avec un succès aussi complot et avec plus d’é- 
eonomie. L'adjudication qui a eu lieu en 1838 au port de Toulon pour la 
fourniture de l’argile épurée ne porte le prix de celte matière qu’à 3 fr. 20 c. 
les 100 kilogr. ’ yv ■ ■ . 
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Nouveau mode d'emploi de l'argile adopté pour les chaudières des bâtiments à 
vapeur du port de Toulon , (Juin 1839.) 

Pour injccler l’argile dans les chaudières des bâtiments à vapeur, on peut 
disposer de l’une quelconque des pompes de service des machines (1); mais 
la pompe d'épuisement de la cale est en général celle qui se prête le mieux 
à celte installation; elle est moins susceptible de dérangement et plus facile 
à. visiter. 

r 

Le bassin en cuivre contenant l’argile délayée ou simplement versée en 
poudre est placé dans la coursive, entre les deux machines , sous l'une des 
plaques amovibles du parquet en fonte. Ce bassin a un double fond ou crible 
à travers lequel l’argile déjà épurée se débarrasse des racines ou autres corps 
étrangers qu'elle pourrait encore renfermer. Le tuyau d’aspiration de la. pom- 
pe d’épuisement, qui est aussi muni d’une lanterne ou crépine, plonge sous 
ce crible, à quelque distance du fond du bassin où les parties siliceuses vien- 
nent se déposer. On peut même suppléer ainsi à une épuration très impar- 
faite de l’argile; et nous avons eu l’expérience qu'a défaut d’argHé préparée, 
de la terre glaise ordinaire, qu'on trouve à se procurer partout, produit à peu 
jirès les mômes effets, les soins d’entretien de la pompe d’injection pouvant 
seulement en être augmentes. 

Le tiiyau d’aspiration de la pompe d’épuisement ordinaire porte donc 
une double brandie, et au moyen de deux robinets celle pompe aspire à vo-, 
lonté dans la cale du navire ou dans le bassin à argile. Le tuyau de refoule- 
ment de la même pompe est embranché avec le tuyau de la pompe à bras qui 
sert à remplir ou à vider la chaudière, ou bien avec ie tuyau des pompes 
d’alimentation; et au moyen de deux autres robinets l’eau delà cale sera re- 
foulée à la mer, ou l’eau chargée d'argile aspirée dans le bassin sera injectée 
dans la chaudière. Cette pompe , ainsi disposée , ne sera employée à çe der- 
nier usage que pendant quelques instants , au moment des extractions néces- 
saires pour diminuer la concentration du sel marin en dissolution dans l’eau 
de la chaudière, et seulement pour y entretenir la dose convenable d’argile, 


(1) A bord du Vautour , on a établi pour cet usage une pompe spéciale dont le 
pislon est mis en mouvement par la machine. A bord du Castor, on se sert de la 
pompe à bras, mue également par la machine. 
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ce dont il sera facile de juge!- à l'inspection des tubes indicateurs de niveau , 
ou de l'eau recueillie des robinets-jauge. 

L’injection de l’argile se fait à l’eau chaude , en mettant le bassin qui la 
renferme en communication avec ia bâche de Feail'clevéepar la pompe à air, 
à Pnide d’un tube et d’un robinet. On se ménage ainsi la ressourcé 'précieuse 
d'une troisième pompe' d’alimentation dans le cas où l'une des deux' pompes 
destinées spécialement à ce dernier emploi viendrait à se déranger. 

Ce mode d'injection de l’argile dans les chaudières, adopté maintenant 
sur tous nos bâtiments à vapeur de la marine royale , n’ejÿge d’antre travail 
delà part des mécaniciens-conducteurs (pie de tourner â propos quatre robi- 
nets. Il en résultera une grande économie dans l’emploi de la matière, et la 
possibilité d’en faire usage, quelle que soit la durée de la traversée." 

D’après les effets du nouveau mode d’emploi de l’argile, on croit quêta dé- 
pense de celte matière peut être réglée à 5 kilogrammes par tonneau de char- 
bon consommé par le* chaudières à vapeur marines. 


Pl. IV«. 


«v 

Y 


Installation d'une des pompes <1' épuisement de la cale pour injecter l’argile 
dans les chaudières des bâtiments à vapeur. 

Z Pompe d’épuisement de la cale mise en mouvement par le balancier de la 
machine, et servant à volonté de pompe d’injection de l’argile dans les 
chaudières. 

Y' Tuyau de la pompe â eau froide ou pompe à bras pour remplir et vider 
les chaudières. 

Y" Embranchements qui mettent ce tuyau en communication avec les divers 
compartiments des chaudières. - 

Zi Tuyau d’aspiration de la pompe Z pour épuiser l’eau de la cale. 

z’ Robinet. 

Z" Tuyau de refoulement de la même pompe. 

s/ 1 Robinet. . 

a Caisse cubique en ouivre avec double fond a' criblé de trous pour recevoir 
l’argile, et placée sous une des plaques amovibles du parquet de la cour- 
sive entre les deux machines. 

* • ’ . • 7 a 3 
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b Tuyau de prise d'eau chaude dans la bâolic du cohdepseur pour délayer et 
tamiser l'argile à travers le double fond a', 
b ' Robinet. . 

* c Tuyau d'aspiration de la pompe Z lorsqu'elle est employée à envoyer l’ar- 
gile de la caisse a dans. les chaudières. Ce tuyau est terminé par une 
lanterne ou crépine à quelques centimètres du fond de la caisse a. .. 
tf Robinet. 

d Tuyau de refoulement de la pompe Z , employée au même usage , comotu- 
uiquant avec le tuyau Y’ de la pompe à bras. 
d' Robinet. . r , t , 

Nota. Dans les appareils où la pompe à bras est disposée de manière à être 
mise en mouvement par la machine , l’installation ci-dessus peut être appli- 
quée à cette pompe, • 
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DES.APPAREILS DE SE R ÉTÉ POGR PRÊTES IR LES EXPI.OSIOSS DES CflAlTHÉnES 

A TAPEUR. , 

Elirait du Rapport d'aue Comnri-iUm nommée an port de Tanton, eu «rptemhre 1830, poor etaminér 
le projet d'ordonnance sur lea bateam k vapeur préparé par la Direction générale dca Ponts et 
Chaussées et des Mines. [M. Ijsvêçie. ingénieur de la Marine, rapporteur de la Commission.) 

Les recherches des savants sur les explosions des chaudières à vapeur, .l'exa- 
men des circonstances qui ont précédé ou suivi ees accidents, conduisent à 
les distinguer en deux genres : les mies, provenant d'un accroissement graduel 
de la tension delà vapeur, peuvent être prévenues par lessoupapcsurdinai- 
res, surtout par les soupapes manoraélriques , et elles ont rarement des sui- 
tes lâcheuses; les autres , qui ne sont annoncées par aucun de ces moyens , 
sont produites par la formation instantanée d'une grande quantité de vapeur 
qui tient à un défaut partiel ou total d'alimentation. 

Si l’eau cesse d'arriver dans la chaudière et qu’elle continue à fournir de 
la vapeur au moteur, le liquide s’abaisse progressivement et laisse à sec mte 
certaine partie des conduits de feu ; ces. derniers -, en contact avec la flamme , 
deviendront incandescents cl communiqueront une haute température à la 
vapeur, dont la tension pourra ne pas augmenter- Si on fait entrer brusque- 
ment de l’eau dans la chaudière, celte eau , arrivant sur des. surfaces rouges 
ou mélangée avec une vapeur qui lui cède une grande quantité de calorique, 
se convertira subitement en fluide élastique, et produira une force. vive ca- 
pable de briser les chaudières les plus fortes. Si les plaques fusibles, les sou-r 
papes de sûreté, donnent alors passage à la vapour, la dépression qui en ré- 
sulte produit dans la chaudière un bouillonnement qui divise le liquide en 
globules, le rend très propres s’approprier l'excès de calorique, et hâte le 
désastre que l’on vculévitcr. . . • 

Il est une cause des explosions produites par une formation instantanée de 
vapeur. C’est l'accumulation du sédiment provenant des sels que les eaux de 
la mer surtout contiennent en abondance. Une couche épaisse de ces sels 
se trouvant interçalée entre la paroi de la ohaudière et l’eau, cette paroi rou- 
B'I» se dilate , et peut briser la couche de sédiment ; l'eau , frappant alors le 
métal surchauffé, développe brusquement une quantité considérable de va- 
peur au moment où la cohésion du métal csf affaiblie par une haute tempé- 
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rature. Des nettoyages fréquents peuvent seuls empêcher tes événements en 
■ prolongeant en même temps la durée des chaudières. 

Dans ce cas comme dans les deux précédents, toutes les soupapes sont insuf- 
fisantes ou nuisibles; c’est ce quia fhit conclure au* savants qui sc sont occu- 
pés de ces phénomènes que dans les explosions par formation subite deva- 
. peur les rondelles fusibles comme tes soupapes de sûreté étaient non seule- 
meut inutiles , mais même Hanijereuses. 

Le projet d’ordonnance, en donnant peu de surface aux rondelles, tend à 
diminuer les inconvénients, mais ne les fait pas disparaître. Le point de fu- 
sion ne reste pas invariable dans les alliages qui sont régulièrement exposés ù 
une température si voisine de celle à laquelle ils fondent , la plaque se ramol- 
lit, segonlle, et a le grand inconvénient de Se déchirer à une pression cor- 
respondante à une température de beaucoup inférieure. Cet acculent ne peut 
arriver sons produire une grande perturba lion à bord du bâtiment, dans l'i- 
gnorance où l’oit sera de la vraie cause de ruptnre. Si -à ce moment on est 
obligé de chauffer pour doubler un écueil ou pour remonter un courant 
plus rapide, on est privé de la force de la machine lorsqu'on en a Je plus 
liesoin. •• . 

• La fusion de la rondelle n'avertira pas loujours un chniiffeur assez négli- 

gent pour laisser manquer d’eau la chaudière ; si la tension dé la vapeur qui 
a continué à* faire mouvoir la machine par sa seule dilatation est devenue 
égale ou à peu près à la pression atmosphérique, la faite de la vapeur aura 
lion sans aucun bruit. 

Le robinet que pourront avoir les bâtiments destinés à une navigation ma- 
ritime ou A’ être poussés fortuitement, à la mer ne rendra pas moins fâ- 
cheuse la négligence des surveillants; il facilitera la disposition qu’ont les 
conducteurs de machines à suspendre ou à détruire l’effet .des plaques fn- 
t sibles. 

Dans les çliaudières à courants de flamme intérieurs , la base de la chemi- 
née qui traverse le réservoir de vapeur acquiert souvent ufie tompcrulure 
très élevée qtti , s’étendant à la partie supérieure de la chaudière, hâterait la 
fusion des rondelles sans signaler aucun danger; et si, contrairement à.notre 
avis, l'application des rondelles fusibles était étendue aux bâtiments à va- 
peur, leur situation auprès des soupapes de 'sûreté , dans 4e voisinage de la 
cheminée , ne serait pas bien choisie. 

Quand les 'sommets dés foyers deviennent ronges , avant que celle haute 
température, gagnant toutes - les paHics de la dmudière, ait été signalée par 
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les rondelles, un abaissement de pression, une introduction de liquide, un 
changement de niveau produit à la mer par le mouvement vies vagues , dans 
les rivières par un déplacement de poids, peuvent porter rapidement l’eau 
<Je la chaudière sur des surfaces incandescente^, cl causer l’explosion. 

L’attention de ne pas laisser laisser F eau de manière à découvrir les con- 
duits de flamme est sans contredit le préservatif le plus assuré contre les ex- 
plosions ; tout ce qui a pour but de faire connaître et de maintenir le niveau 
dans la chaudière, les flotteurs, les tubes en verre, les robinets, de grandes 
.ouvertures faisant communiquer tous les comjiarliment» des chaudières, le 
lion état îles pompes alimentaires, suffisent pour rendre de pareils accidents 
impossibles. 

Nous pensons qu’on doit trouver toutes les garanties suffisantes dans l'in- 
struction et la surveillance constante des mécaniciens des bâtiments à vapeur, 
puissamment entretenue par la nécessité de veiller à chaque instant aux ma- 
chines pour être prêts aux fréquentes manœuvres qu’exige la navigation , et 
qui ne leur permet ni de s'absenter ni de se livrer au sommeil pendant le 
temps limité de leur service. L’absence complète’ d’aceidents fâcheux depuis 
plusieurs années sur les bâtiments de l’état prouve combien sont efficaces le* 
moyens employés pour combattre les expldsions. 

Les Anglais, si expérimentés dans la navigation par la vapeur, n’ont point 
adopté les plaques fusibles. Nos machines à vapeur marines sont presque 
toutes d’origine anglaise. Les fabricants , qui répondent pendant un certain 
temps du bon état de leurs appareils, Consentiraient- ils à une installation 
qu’ils regardent peut-être comme nuisible, et serait-il juste, de l’exiger des 
armatehrs? ' . 

En résumé, les plaques fusibles sont d’un service peu sûr; elles' peuvent • 
foudre quand il n'y a rien à -craindre , et ne-rien signaler quand une explosion 
imminente se prépare. Elles n'ofVrcni point de garanties certaines contre 
l'ignorance et l'inattention-, Cites sont insuffisantes dans les explosions par 
formation subite de vapeur; dans les augmentations lentes et progressives de 
tension , elles peuvent être remplacées par les soupapes ordinaires et les 
manomètres à air libre. En donnant 'une fausse indication , elles peuvent être 
la cause du naufrage et de la perte du bateau. (Voy. la Notice de M,' Arago , 
Annuaire du Bureau des longitudes , 1830; le Mémoire de JL le baron Séguier 
sur sa chaudière tubulaire à foyer renversé, et. le fl apport de N. Dulong sur 
celte chaudière.)' , • . 


• . . NOTE VU.' .. ' • ’ 

pu NOUVEAU SERVICE* ACCÉLÉRÉ DE BATEAUX A VAPEUR POUR LS TRANSPORT DE 

• Marchandises et voyaoeuks , dans la remonte du rhôxe d’Arles a lyon, 

ET, EN GÉNÉRAL, DE L’APPLICATION DE LA VAPEUR A LA NAVIGATION INTÉRIEURE. 


1. Les journHUX ont annoncé (1839) que l’Aigle n° 2) construit à La Seyne,. 
pros Toulon , par M. William Evans, et armé de deux machines à basse pres- 
sion de MM. Miller et Itavonhill, chacune de la force de 40 chevaux, • are- 
» moulé le Rhône d’Arles à Lyon en 41 heures 45 minutes; que son départ 
>. d’Arles a eu lieu le dimanche à 10 heures du matin, et son arrivée à Lyon 
> le mardi suivant, à 4, heures et demie du soir *, dans l’intervalle de 54 heu- 
res 30 minutes, ce qui suppose une interruption de nuirchede 12 heures 45 
minutes pour les deux stations de nuit. Il nous a paru intéressant de vérifier 
jusqu'ù quel point l’expérience a réalisé les prévisions du calcul. 

Dimensions principales du bateau à vapeur l’Aigle n° 2, de la force de 80 che- 
vaux, appartenant à MM. Louis Brbittmaylr aine et C'", de I.goir, 

t • * Mesure* Mesure* 

, Mitfh***- frjBiuisos. 

. . • , — , t*m%. or .. 

Longueur totale du naî ire. . .. 200 ’ 61.00 

Largeur au niaitre-couplc. . 20 6.10 

Creux sur vaigrage fhors de l'emplacement. des machines). 8 6 2.60 

,, ( Légc, arec machines et charbon. 1 8 • fl.50 

Tirant d’eau l p* . .. .. . , 

(Charge, avec environ. 5 5 tonneaux de 
sans différence. _ 

( marchandises et 150 passagers. 2 2 0.66 

Ce bateau , cohstruit'cn bois dans le sjslème le plus léger, est à fond plat. 
Dés pièces droites et Transversales, assemblées à mortaise dans une canton - 
nière qui dessine le contour extérieur du fond et reçoit les bordures des mu- 
rajlles , composent cette plale-forrae. Les pmrailjes, qui n’ont eu tout que 10 
centimètres d’épaisseur, consistent en deux bordures en planches du 5 centi- 
mètres chacune , la bordure extérieure étant- parallèle à la plate-forme , et la 
bordure intérieure croisant la première à 45 degrés. Quelques pièces droites 
avec tirants en fer le long des murailles et intérieurement forment un système 
qui lie solidement la plate-forme avec le pont supérieur. , ’ 
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. ' * Mettra Mesura 

. ■ ’ B aïkfl.iiics. fr*ûça»«. 

, . . fe*i iurfce* % t a». 

Diamètre ilu piston du cylindre à vaptur des machines. 3 1 0.94 

Course du piston. 8 * 0.91 

Hautéorde la colonne de mercure mesurant la pression de la 
vapeur, ensusde la pression atmosphérique (t atmosphère). 1 3 0.38 

Vliesse que peu! prendre le pislon par minute (30 oscillations). 180 ■ 54.86 

Diamètre extérieur des roues 4 aubes. 14 • 4.27 

Longueur des aubes (au nombre de 14). ■ 7 6 2.29 

Largeur des aubes. ' "1 4 0.40 

Le poids total dos macldnes et chaudière est de 55 à 56 tonneaux métriques. 

Lors des expériences en rade de Toulon devant In Commission de surveillance 
des bateaux à vapeur soit* notre présidence, les roues ne faisaient que 26 révo- 
lutions par minute; et.à'ce Compte, la vitesse de sillage du nqVire n’élaitquc 
de 4 mètres par seconde, c'est-à-dire los j de la vitesse circonférentielle du 
bord extérieur des atibes en eau calme, d’après les proportions des roues ad- 
optées par la plupart dos constructeurs anglais. Mais les machines avaient bo- 
soih d'être réglées avant le départ du bateau' |«)ur sa destination , et pour ac-, 
complir toute la força dont elles étaient capables il fallait , suivant la méthode 
dç la mesurer employée par ccs .mèmès constructeurs., que les roues fissent 
30 révolutions par minute. La vitesse de sillage aura pu être alors de 4v.î>0 
par seconde, ou 10200 mèlres par heure, ou bien de 2.916 lieues marines ,_ 
ou 4.05 lieues terrestres de 4000 mètres par heure. • t • • • 

l-a Commission de surveillance a évalué à 75 lieues de 4000 mèlres le par- 
cours d’Arles à Lyon. D’aprcs les recherches de MM. Totirasse et Mollet sué 
la navigation du llliOne, auxquelles oh peut -accorder toute confiance, « la 
• vitesse moyenne de ce neuve, selon la force des eaux , varie entre l m .5 à 
t 2"‘.B par seconde ; par place , ellé est souvent de 3 à 1 mètres. Cette vitesse 
> diminue à mesure qu’on approche de Deaucaire, et plus encore do celle 
» ville jusqu’à Arles. > Pour tenir compte de l'effort à faire pour gravir la 
pente de la rivière, et de l'augmentation de résistance due à la configuration 
de son lit, nous avons supposé que le courant à surmonter avait la plus gran- 
de vitesse moyenne, qui est de 2”. 5. Le bateau a dû romôûter avec uné vi- 
tesse' de 2 mètres par seconde , égale à l’excès de sa vitesse en eau calme sur 
çellodu courant, c'est-à-dire à raison de 1.8 lieues terrestres par heure. Or 
75 lieues divisées par 1.8 nous donnent 41 heures 40 minutes , même résul- 
tat, à 5 minutes près , que celui annoncé par les journaux. 

Un autre bateau en ier/mû par deux machines à haute pression de la force 
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nominale de 50 chevaux Chacune, a été construit à La Ciotat, vers la même 
époque (1839), pottr la navigation- sur le Rhône; mais il n’a pas donné les ré- 
sultats auxquels on s'attendait. Les machines ont paru faibles, proportionnel- 
lement aux dimensions du navire. OA a songé, dit-on , à leur donner plus de 
puissance eu augmentant les chaudières. 


Dimensions principales du bateau à vapeur le Vésl ve , de la force de 100 che- 
vaux, construit par M. Ile a et de La Ciotat , pour le compte de MM. Uos- 
siêrk et C 1 *. — Machines de M. E. Bury, de Liverpool. 


IfMorrs 

( * » 

.* -* faeti lacbn 

Longueur du navire. 166 

Largeur au nuflire-coûple. ■ . SI 4 • 

Rameur sur quilfe de l’axe des roues. 8 • 

' /1-ège, à la mise à l’eau, laroque en fer gar- 
Tiranl d’eau, ) nie seulement de la banquière cl des 
sans différence. 1 barrols du pont. •, 10 

\ Chargé, pour la meilleure marche. * S' 10 
Nota. Le navire étant destiné à recevoir ISO tonneauvdc mar- 
chandises,' les machines ont. été faites et placées pour le tirant 
d’eau de 34 pouces anglais- II marcherait mieux sans douta avec 
moins de charge si, à vide , les aubes se trouvaient unmergéçs. 
Diamètre du pistou do cylindre à vapeur des machines. 1 7 î 

Course tiü pistpu. . . • •• 3 6 

Hauteur delà colonne de mercure mesurant la pression de la 

vapeur, en sus de la pression atmosphérique. * . 84 

La vitesse que doit prendre le piston est à raison de 36'oscil- 
, lationspar minute. t 

Diamètre extérieur des roues à aubes. , 15 3 

Longueur dés aubes. . , 7 • 

• Largeur des aubes. ’ ... l 9 

Le poids total de l’apparctl n’est que de 40 tonneau*. 


Meàitrrt 

françaitta. 

6<K60 

6.50 


2,44 


• 0.15 

0.86 


0.50 . 
1.07 

4.44 


4. 66 
2.13 
0.53 


Ce bateau est construit en fer, à l’exception des carlingues des machinas et 
du pont, qui «ont en bôis. Les cornières en fer qui dorment les membres ont 
de74 sur 74 millimètres à 68 sur Cl millimètres. Les tôles qui bordent le na- 
vire ont 6 à 9 millimètres d’épaisseur. 

Les machines, du système de M. E^Bury, i’un des meilleurs constructeurs 
de locomotives pour les chemins do 1er, diffèrent peu de ces dernières, Les 
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deux cylindres pincé j vors le milieu du tond du navire Sont inclinés, et agis- 
sent sur deux manivelles à angle droit entre elles. Deux chaudières à luttes 
absolument semblables à celles des locomotives sont établies triltord et bâ- 
bord entre chaque machine- et la muraille , avec deux cheminées très peu éle- 
vées. Les cylindres et les chaudières ont des enveloppes en bois. Le fabricant 
des machines n'a point stipulé leur force ; il s’est seulement engagé a ee que 
le navire immergé de 34 pouces anglais eût une vitesse de 16,000 mètres 
(4 lieues) à l'heure en eau calme (1). 

Le Vésuve est le premier bateau établi par la compagnie des Sirius pour la 
navigation du Rhône. Les autres bateaux de celle compagnie construits de- 
puis sur le même système de hante pression du Vésuve ont donné de meil- 
leurs résultats que celui-ci ; mais, s'ils ont eu quelque léger avantage de vi- 
tesse sur les Aigles , on doit l’attribuer à la plus grande force de leurs appa- 
reils et conséquemment à une plus grande consommation de combustible. 
Les Sirius n° 2 et n° 4 ont des machines de 180 chevaux de force nominale, 
fonctionnant a la pression de 4 atmosphères avec détente et condensation. 

Le bateau l’Aigle n<> 2 de 80 chevaux , dont il a été question au commence- 
ment de celle note, doit étre construit d'après le môme système que te Star, 
bateau de 120 chevaux, par Miller, naviguant sur la Tamise, et cité par M. 
Michel Chevalier dans son Traité des intérêts matériels en France , Travaux: 
publics. On lit page 230 de cet ouvrage : * Presque tous les bateaux qui na- 
» viguent sur la Tamise ont une vitesse de 17,000 â 18,000 mètres ( 4 J à 
> 4 \ lieues). En 1836, l’ Ft press , bateau en fer, naviguant sur la Clyde , en- 
» tre Glascow et Greenock , faisait 14 milles anglais ( S iiedes {.). Le Star, 


(1) Nous ferons observer, à ee propos, que quelques personnes ont de la tendance 
à s'exagérer la supériorité de vitesse des bateaux a vapeur de rivière relativement h 
celle des bateaux à vapeur marins. L'erreur provient de ce qu'on ne lient pas com- 
pte de la différence assez grande qui existe entre la longueur de la lieue terrestre 
française ou anglaise et celle de la lieue de 20 au degré adoptée par les marins. 
(Voyez note (1), chap. t, § 7.) D'après la première, le bateau V Aigle ti* 2 anraii 
filé plus de 12 milles terrestres b l'heure, et seulement 8 * nœuds ou milles nau- 
tiques. Des bâtiments a vapeur de même force, construits dans un système semblable 
approprié à la mer, atteignent aussi cette vitesse, dans les mêmes circonstances du 
temps. 
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> sur !«v Tamise, bateau de 120 clievaux machines Mjfler, faisait plus de 12 
» milles anglais (S lieues) , et depuis, un autre bateau , construit aussi par 
» Miller, a dépassé cette vitesse. » 

Nous ne connaissons pas la puissance motrice de ce dernier bateau , ni 
celle de l’Express; mais nous devons supposer qu’elles surpassent de beau- 
coup celle du bateau l'Aiglf n» 2, cela seul pouvant expliquer leur supériorité 
de vitesse. 

On lit dans le même ouvrage de M. Michel Chevalier à la suite des rensei- 
gnements ci-dessus : » Sur le Rhône , à la descente entre Lyon et Avignon , 

> la vitesse est de 6 lieues à l'heure ; à la remonte , elle n’est que 1 lieue •{ ; 
* mais on espère atteindre bientôt une vitesse d’à peu près 2 lieues J à l'aide 
» de nouveaux bateaux actuellement en construction. » 

La vitesse moyenne du courant du Rhône étant estimée à 2". S par secon- 
de, ou à 2t lieues de 4,000 mètres par heure , pour remonter ce courant 
avec une vitesse de 2 - lieues il faudrait réaliser une vitesse de sillage en eau 
calme de 4 * lieues , et l'on verra par le tableau ci-après qu’aucun des bateaux 
de la compagnie des Aigles n'a pu encore atteindre celte vitesse, môme en 
la calculant sur lo régime du mécanisme qui donne la pleine puissance du 
l’appareil moteur; à l’exception toutefois de l'Aigle de la Saône, qui, destiné à 
ne porter que quelques passagers, est construit avec la plus grande légèreté 
possible , mais dont la vitesse de sillage en eau calme , calculée d’après la vi- 
tesse circonférentielle des roues au régime de la pleine puissance de la ma- 
chine (régime qu'on n’a pu obtenir devant la commission de surveillance ), 
paraîtra exagérée. Nous observerons aussi que ces linteaux sont inférieurs en 
force aux bateaux le Slar, l’Express, etc., cités plus haut. 

Kn l’année 1*841, deux nouveaux bateaux pour la navigation du Rhône ont 
été construits dans les ateliers de MM. Schneider frères , du Crcusol. Ces 
deux bateaux sont de la force nominale de 100 chevaux , en deux machines 
à cylindre incliné, fonctionnant à 2 1 atmosphères avec détente et Condensa- 
tion. — Diamètre de cylindre 87 centimètres ; course de piston l m .7S ; détente 
commençant entre le j- et la -J de la course ; 28 à 30 tours de roues , et 101 mè- 
tres de vitesse absolue des pistons par minute. — Longueur du navire sur le 
pont 67 mètres, largeur 6" .70, et creux 2”. 10; la section au maître couple 
est un parallélogramme dont les angles sont arrondis sur un rayon de 30 
centimètres; section immergéeavcc un chargement complet 5.70X0.8a=4.84 
mètres carrés. — Le système de l'appareil et des roues ainsi que les propor- 
tions du navire ont beaucoup d’analogie avec ceux des bateaux d’Amérique 
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dont nous donnons plus loin la description. Ces deux bateaux ont eu des ré- 
sultats supérieurs à tous ceux qu'on avait obtenus jusqu'ici des bateaux des 
autres compagnies du Rhône. Avec un chargement de 90 tonneaux, ils ont 

employé 30 heures pour parcourir la distance estimée 290 kilomètres , dans 

•>90000 

la remonte d’Arles à Lyon; ce qui fait une vitesse de ■ =9,606 
mètres = 2.4165 lieues par heure, contre le courant. 


<4 

4 - 
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Dimensions principale t de $ narirfs et de» appareils de t bateaux à vapeur de la Cowm.we du Aisi.es, construit» 

A La Sey ne, pris Toulon. — nue fl in es Je MM. Mule» et IUvemull, de Londres. 






— — 







Nom du bateau. 

r • 

.Uglc-dc la-Altv. 

Aigles- du Khànc. 

Aigles- da-ltbèue. 

Aigle ile-la-Saône. 


Destination. 

Marseille et Arles- 

Arles et Lyon. 

Art» m L. on. 

LyonaGiAl.-S Sadoe 


Force nominale. 

M0di.«m(mach. dr so. 

>0 ch. en 2 iBOcli. de 40. 

.‘<0ch.en «mach.de 98. 

in ch. i-ti «iDncb.de il 


Poids de l'appareil compta. 

KL 

vw*. 

85> 

3W-. 

Mi 

8«'*. 

31 • 

997*. 


KaviU. 

Mrs. angl. 

Mm. franc. 

Mc*, niitfl 

Mes. franc . 

Mes. angl. 

Mcs.rranç. 

Me*, angl. 

M< ». fraii^. 

Longueur totale sur le pont. 

fort tncli 

m. 

feet Inc b 

m. 

feet incli 




170 m 

51.814 

200 * 

«0.958 

20) s 

«0.958 

170 • 

51.814 

Largeur de dehors en dehors. 

20 > 

«.096 

20 ■ 

6 096 

18 • 

5.4 % 

16 • 

4.877 

Hauteur du pont A compter de la p'ate-fartnc infer. du nav. 

10 • 

5 048 

8 7 

2.616 

7 4 

2.235 

7 4 

2.235 

1 Loge [avec ma chutes et charbon;. 

2 B 

0.610 

1 8 

0.508 

1 4 

0.406 

1 6 

0.456 

Tirant d eau 7 







f En charge [avec passagers ou marchandise»}. 

4 > 

1.219 

2 2 

0.680 

2 » 

0.610 

1 9 

0.555 

Ep.lB.ur do 1. nuir.ill. ™ d.ur j C »" cl “ 

» 2 

0 051 

-* 

0.051 

• 't 

0.038 

••i 

0.038 

«,p.rp<m«. | Coucht nlitlQU „ 

t* 2 

0.05! 

• 2 

0.051 

•‘i 

0044 

•»i 

0.052 


Amun. 









Diamètre du cylindre A vapeur d'une des deux machines. 

3 t 

0.940 

3 1 

09*0 

*71 

0.800 

2 4 

0.711 

Course -du piston. 


Z • 

0 914 

3 > 

0.914 

2 6 

0.762 

2 » 

0610 

Pression de la vap.de la chaudière en sas de la pression ester. 

0.335 

atmtnpn. 

0.455 

0.455 

0.455 

Vitesse absolue que doit prendre le piston par minute. 

ISO . 

M.fei 

180 . 

54. BBS 

no . 

51.814 

160 • 

48.766 

Nombre de coup* de pisl. par min. an régime delà machine 

30 

30 

34 

49 

Diamètre maximum des roues en dehors des aubes. 

15 • 

4.572 

14 > 

4 267 

13 6 

4.115 

12 6 

3.810 

Longueur de» an bes. 


7 » 

2.133 

7 6 

2.286 

6 9 

2.057 

6 • 

1.829 

Largeur ou hauteur des aube*. 

1 6 

0.457 

1 4 

0.406 

1 3 

0381 

• Il 

0.279 

Nombre d'aubes. 


«4 

14 

12 

12 

Vil»» du ns, in* cal<ulrt[ , " nOTj » oom ' llM ™ r *l > » rh - 

9.3 

8.7 

0.5 

10.34 

d'après le diamètre des) ... . . , 

rou» <IU filos.o 'de re- i ” P“' >'«"'«• 

10.7 

10.01 

10.13 

11.90 

giine de la machine 

• 

\ en lieues de 4,000 roèt. per h 

4. 

3 

4.03 

4.4 

4.79 

Vitesse d'épreuve Un 
nav.for.nle de Tou- 

Norob. moy . de coups de pis. p. miu. 

11 


S9 

30 

38 

Ion , en la «unpo- 
►ant égale aux deux 

Nœuds ou milles marinlT par heure. 

9.3 

8.4 

8. 

3 

9.82 

titra de In vitesse 
eirconfér. des roues 

Milles anglais par hrort. 

9.55 

9 

06 

9.55 

11.30 

au hord extérieur 
des aubes. 

Lieues de 4,001) mètres par heure. 

3.84 

5.88 

3.84 

4.55 

- 


Ohirrrntion. — Les deux corps de chaudière de l'appareil die fJigle df-Itt-Saéne sont de forme cylindrique . de manière A fonctionner A une atmosphère en sns 
de In pression extérieure. Pour re cas seulement, une alimentation de détente de la vapeur eu produite à volonté par un# valve tournante interrompont tau* 
mission dans la toile A tiroir ordinaire au moyen d'un rrisart a boudin sollicité par une came fixée A l'arbre de* roues. Ce système, essayé en présence de La Com- 
misNim de sur* rillaiKc des bateaux à vapeur, n'a paru offrir aucun avantage, cl il a été abandonné pour ramener l'appareil à la condition des machines à basse 
premion , dan# lesquelles la Icuaion de la vapeur ne peut s'élever au dessus de demi-atmosphérc. 
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2. Nous extrairons de la nouvelle édition anglaise du Traité de la machine 
à vapeur [par Tredgold (pages 3G4 à 473 de l’explication] des planches) divers 
renseignements relatifs au paquebot deGravesend, le Rubis, dans la con- 
struction duquel on a suivi à peu près le même système que pour les bateaux 
de la compagnie des Aigles du Rhône. 


Dimensions principales du paquebot le Rdeis , de la force nominale de 100 

chevaux. 

Longueur entre les perpendiculaires. 

id. pour le tonnage. 

Largeur au mattre-bao. 

id. hors membrure. 

Profondeur de cale. 

Tonnage. 

Tirant d’eau, le navire équipé pour le service, j ^ l'jrrière 
Tirant d'eau à la mise à l'eau. 

Ce paquebot peut porter facilement 800 passagers. Son système de con- 
struction , recommandé par M. O. W. Lang et inventé depuis plusieurs an- 
nées par M. Johns, habile officier praticien de l’arsenal de Plymoulh , consiste 
en un bordé extérieur placé horizontalement, à. la manière ordinaire , mais 
d’un pouce et quart seulement d'épaisseur, les membres étant remplacés par 
deux autres épaisseurs de bordages placés diàgonalement à la quille et à angle 
droit l’un par rapport à l'autre. Ces coucltes sont séparées par du feutre et 
liées ensemble par des clous, à là manière des bateaux à clin. 


Mesures anglaise». 

155'"' V"* 1 " 
141 9J 
19 » 

18 5 

9 6 

972'™' 

£f*et „ lacLti 

U 6 
2 


Diamètre du cylindre d’une des deux machines. 


3'~‘ 

/jiielit* 

Course du piston. 



6 

Vitesse du piston par minute. 


210’ t 

• 

Nombre de coups id. . 


30 

• 

( longueur. 


18 

» ’• 

Chaudière, (Largeur. 


14 

S 

(Hauteur. 

ft 

r 

• ' 

Diamètre de la roue. 


17 

6 

Longueur de l’aube. 


9 


Largeur id. 


1 
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Monta «ogUtto. 

Poids des machines. 80"““- 

Viiesse en eau calme. 1S n»a» 

A cette vitesse de 13- milles anglais, obtenue par des expériences répé- 
tées, le navire avait 200 passagers à bord , la tension de la vapeur dépassait 
seulement de 3 -J livres celle de l'atmosphère, et le piston battait 30 coups par 
minute. La vitesse du piston était donc de 210 pieds anglais par minute , 
celle du bord extérieur des aubes d'environ 20 milles par heure ( c'est-à-dire 
environ 1 fois-; la vitesse de sillage du navire; nouvelle confirmation de la 
règle suivie par les constructeurs anglais pour la détermination des propor- 
tions des roues à aubes ). 

I/autcur de l'article sur le paquebot le Rubis de la compagnie du Diamant , 
naviguant entre Londres et Gravesend , assure qu’aucun autre paquebot de 
cette compagnie ou de la compagnie rivale de l’Etoile ( Star) n’a pu atteindre 
la vitesse de 13 ± milles à l'heure , en eau calme , et n'a pas dépassé celle de 
12.7. Il compare les systèmes de construction du navire et des machines du 
Rubis avec ceux des bateaux d’Amérique. < 11 est digne de remarque, dit-il , 
» que les Américains , qui ont la prétention d’imprimer à leurs bateaux des 
» vitesses élevées de 1S, 16 et quelquefois 18 milles à l'heure (ce qui au 
» reste a été amplement contredit par un de leurs auteurs , M. James Ren- 
» wick , qui établit que la plus grande vitesse dans une eau tranquille at- 
» teinte par le meilleur steamer américain a été; dans un exemple, de 11 
» milles à l’heure, et que le reste des bateaux de New- York n’obtient pas 
t au delà ) , attribuent les principales causes de leurs triomphes à l’usage de 
» la vapeur à haute pression avec expansion -, à ce que les pistons de leurs 

> machines, à grande longueurde coup, se meuvent à raison de 300, 400, 

> et quelquefois 600 pieds par minute, et enfin à la forme supérieure des 

> proues de leurs steamers, qui sont construites de manière à glisser sur 

> l'eau au lieu de la couper. 

» A l'égard de toutes ces importantes matières , le Rubis diffère compléte- 
• ment des bateaux américains. Le piston parcourt seulement 210 pieds par 

> minute; la vapeur est employée à une très basse pression; le coup des 
» machines est très court , ayant seulement deux pouces de plus que le dia- 
» mètre du cylindre, et l’avant du navire est tel qu’il doit couper où diviser 
» l’eau sans la moindre tendance à monter sur elle , cet avant ayant la forme 

> d’un couteau , et la quille étant à deux pieds près égale en longueur à la 

> flottaison. 
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» On doit conclure de ces faits que In vapeur à haute pression, la longueur 
» du ooup et la configuration de la proue, qualités si hautement prônées par 
> les Américains , ne sont point du tout nécessaires pour la vitesse ; mais 

• qu’au contraire les deux premières sont nuisibles, la longueur du coup 
■ rendant le navire lourd et la machine mal combinée et sans aucune utilité 

• pour la mer, ainsi que les événements l'ont prouvé. » L’auteur s’élève en- 
suite avec véhémence contre l'emploi de la haute pression , sa consommation 
énorme de combustible, les nombreux désastres qu’elle a causés, et il ne va 
pas moins qu’à assimiler la haute pression au dieu Moloch, à qui l’on sacrifiait 
des victimes humaines. 

Sans partager l’opinion fort exagérée cl surtout si emphatiquement expri-r 
mée de l’auteur de cet article, nous croyons comme lui, d'après les faits à 
notre connaissance et les inconvénients inhérents à l'application de la haute 
pression aux machines des navires , inconvénients contre lesquels, les tentati- 
ves d’un grand nombre de mécaniciens ont été jusqu'à présent infructueuses, 
que ce mode d'emploi de 1.1 vapeur ne saurait convenir à la navigation , du 
moins à la navigation maritime; mais si la pression élevée dans les machines 
marines ne peut réaliser l’économie de combustible bien constatée dans les 
machines établies à terre, cela tient évidemment à d'autres causes que celles 
signalées par l’auteur et que les mécaniciens cherchent depuis si long-temps 
à- faire disparaître. • 

La longueur du coup et par suite un grand diamètre de roues sont certai- 
nement avantageux, et l’on doit augmenter la course du piston autant que 
l’espace limité pour loger les appareils à vapeur marins peut le permettre. 
(Chap. 2, §1.) C'est peut-être la seule explication à donner de l'accroisse- 
ment d’effet utile des machines, ou de sillage du navire en eau calme, qu’on 
obtient en augmentant la grandeur des bâtiments à vapeur, lors même que la 
puissance motrice reste proportionnelle à l’aire de la section immergée ou à la 
résistance directe de la carène. (Note II , art. 3 .) En réduisant la longueur du 
coup ou île la course du piston , on est amené à augmenter en proportion le 
diamètre du cylindre ainsi que le nombre de coups que le piston doit battre 
par minute pour obtenir la force requise. Or, indépendamment d’un moin- 
dre effet de l'action des roues réduites a up plus petit diamètre , les chances 
de pertes par les fuites de vapeur croissent proportionnellement à la circon- 
férenoe du piston ou au diamètre du cylindre de la machine; le volume de 
vapeur perdue à chaque course, par le jeu ou l’espace libre nécessaire entre 
le piston et les deux extrémités du cylindre , augmente en raison directe du 
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carré du diamètre de celui-ci ; enfin les perles de force occasionnées par les 
changements alternatifs de direction de mouvement du piston sont propor- 
tionnelles au nombre de coups battus par ce piston (2). 

Quant à la forme des bateaux à vapeur de rivière, celle qui a prévalu en 
Amérique nous semble avoir plus d'analogie avec la forme des gondoles et 
des caïques, que des siècles d'expérience ont consacrée. Le fond plat des gon- 
doles ou celui à quille des caïques affectent une courbure très élancée vers les 
extrémités. L’observation suivante peut s’appliquer à l’avant des bateaux ra- 
pides , destinés à s’élever sur fonde qui précède leur proue. D’après les ex- 
périences de M. John Russe), < il semblerait qu'une étrave mince a beatt- 

> coup plus d’influence sur la vitesse qu’on ne l’a jusqu'ici supposé; niais 

> que la (inesse des flancs n'a pas le degré d'imporlancequ’onluia attribué.» 
En fin voici q uclle est l'opi il ion de M . Jacob Perking (Enquête de la Chambre des 

communes sur la naviijation à vapeur, année 1831 , n. 1733) : « Les bateaux à 
i vapeur américains vont avec une vitesse plus considérable que les bateaux 
t anglais , et produisent cependant moins de lames. En voici la raison : leurs 
» linteaux sont plus plats , tirent moins d’eau ; ils ont aussi une marche plus 

> prompte , et leurs roues à aubes ont un plus geand diamètre. Les bateaux 
» qui vont avec le plus de vitesse ont des roues de 28 pieds de diamètre ; les 
» aubes employées avec ces roues produisent un plus grand nombre de va- 

> gués, mais moindres en étendue, et par conséquent moins dangereuses 


(2) Trcdgold détermine le rapport entre la longueur de la course du piston cl le 
diamètre du cylindre d'après la considération de la surface de moindre refroidisse- 
ment, et il en conclut que la course doit être double du diamètre. Cette consi- 
dération parait peu fondée dans la pratique, comme l'observe M. Mcllet dans sa 
traduction française, en ajoutant que • c'est d'après d'autres considérations que 
» l’on doit fixer le rapport de la longueur des cylindres à leur largeur, eljirincipa- 
» Icmcnl d'après la vitesse qu'on veut obtenir et Içs facilités des communications du 
» mouvement. — La vitesse du piston est soumise à une limite qui dépend du terftps 

- nécessaire à la sortie et à la condensation de la vapeur. Cette condensation ne se 

- fait pas instantanément; de sorte que , si le piston allait trop vile, la vapeur non 

• encore condensée serait un obstacle à sa marche, et diminuerait l'effet utile. C'est 

• donc Ut le principe qui doit régler la vitesse des machines à vapeur , et c'est à fex- 
» périence à le déterminer. - (Notes aux piges 189 et 191 de la !! m ‘ édition de la 
traduction française de l'ouvrage de Tredgold.) 
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» pour les petites embarcations. La vitesse la phis considérable- des bateaux 
» américains les- plus perlecftorinés esr de 14 rutiles par heure, sans le se- 
'*• cyurs du veut ou delà marée. Ce* bateaux-, qui vont sur la Surface de l’eau 
» plutôt qu’ils ne la divisent, glissent dessus et ne produisent pas d'agitation, 
r mais tendent , an contraire , à abattre les Mgcres i Ondulation»qui peuvent 
* avoir été occasionnées sur l’eau par le passage de l'a va ni du navire, et je 
> -Suis tout à fait convaincu -que plus un' bâtiment de forme convenable ac- 
» querta de la vitesse aq delà d'une certaine limite, moins l'agitation de 
» l’eau sera forte, r \ 4à 

Ce bateau l'Aigle de la Saône, de la compagnie des Aigles, dont nous avons 
donne les proportions çt la vitesse normale calculée, n’d pu atteindre lar vi- 
tesse de sillage qu’on espérait en' obtenir; ce que l’on a attribué aux résistan- 
ces- occasionnées pat la configuration et le peu de profondeur du lit de’ la 
Saône. Dans celle riviéré, qui a aussi fort peu de courant, la furme arrondie 
et élancée de la proue aurait probablement mieux convenu que celle extrême- • 
ment aiguë qu’on a adoptée pour la construction de ce bateau (3). 

» *• » # , / ’ . • 

Observations sur les bateaux à vapeur (T Amérique. ‘ 

■v • , * , § • * 

■ 3. Les observations suivantes sont extraites en grande partie d’un ouvrage 
publié â Londres , cîi 1838, et ayant pour titre : Sketch of tlie civil ewjincdr- 
inrj of!\'orlh America, Ihj David Stevenson , civil eifgineer. Nous y avons joint . 
les renseignements intéressants que M. Michel Chevalier a bien voulu nous 
communiquer eft nous envoyant lès dessins des tnaebihes à vapeur des ba- 
teaux le Chaniplain et t’Erie, qui doivent (dire partie dé la collection de nol/e 
Atlas du génie marilime. ( Marine étrangère , volume 4.) 

Le plus grand nombre (les bateaux à vapeur d’Amérique naviguent sur les 


{i) • Pour les bateaux à vapeurde rivières, lorsque lo'liram d’eau n’est pas limité, 

• la forme la plus avantageuse est qu’ils soient aigus de l’avant, renvoyant l’eau de 

• chaque côté ; mais dans les rivières où il y a un très petit fond, l’avant arrondi en 

• forme de cuillère peut être préférable. Ouest d’opinions -diverses àcc sujet, et au- 

• cune expérience concluante n’a encore été faite. Je pense que le bâtiment lin a plus 

- d’avantages que le bâtiment arrondi, contre le courant. • [Enquête de la Chambre 
des Communes sûr la navigation pour Clnde. 183it. Témoignage de M. Joshua 
!ie)d, u* 792'et 793.) , -, 


I 
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surfaces unies rit* eaux -des, rivières,, des baies ou liras de mer abrités des 
vents et des lames, an liou que la plupart des listeaux à vapeur d’Europe 
, * vont en mer, affrontant les mauvais temps et les grosses vagues. Dans les pre- 

miers, une construction beaucoup plus légère , et des formes plus Unes sont 
.suffisantes pour la solidité du navire, et.procurcnt en même temps une beau- 
coup plus grande vitesse. La position de. l’appareil et des logements, qui s’é- 
lèvent nu dessus du pont, comporte des machines, puissantes, avec une énor- 
me longueur de course de piston ; mais ces dispositions seraient tout à fait in- 
applicables aux bâtiments à vapeur naviguant sur nos cèles. 

Les bateaux à vapeur d’Amérique peuvent être classes de la 'manière, sui- 
vante : premièrement, ceux naviguant dans les eau} .de l’est; cette classe 
comprend tous les bateaux affectés à la rivière de >'IIudson,au détroit de 
Lofig-Island et aux baies de la Cliesapeake et de la Detaware, et tous ceux 
<jui vont entre Boston, Siew-York, Philadelphie, Baltimore, Norfolk et au- 
tres ports sur la cola orientale du pays, ou ce que les Américains nomment 
’ le Rord-de-la-nier; secondement ceux naviguant dans les eaux de l’ouest, com- 
prenant tous les steamers employés sur les rivières du Mississipi et ses noni- 
v breuX affluent» , du Missouri et de l'Ohio; troisièmement les steamers enga- 
gés dans la navigation des lacs. Les' navires de ces trois classes varient beau - 
coup-dans leur construction , qui a été modifiée eu égard aux services aux- 
quels ils sont destinés. , 

Les caractères, généraux qui dislingucnt.les bateaux de l’est sont un faiblo 
tirant d’eau, une grande vitesse, et l’usage de machines à condensation de 
• grandes dimensions , avec une grande longueur de course de piston. Sur les 
eaux de l’ouest , au contraire, les navires ont un plus grand tirant d'eau et 
moins de vitesse, ci sont mus par des machines à haute pression de petites 
dimensions , dans lesquelles la vapeur est portée à une tension très élevée [de 
100a 150 livres par ponce carré de la chaudière] (4). Les steamers sur les lacs 

« . ’ . * , \ 

I 

• (Ci) - Le capitaine du navire (h Ru fut Putnam , entre Pillsburg sur l'Ohio et 

■ > Saint-Louis sur le Mississipi, ayant une seule machine do 16 pouces de diamètre 

• de cylindre ot 5 pieds 6 pouces de course) m'informa que, dans les circonstances 

- ordinaires, les soupapes de sûreté étaient chargée» à raison de 13& livres par 

■ • pouce carré , mais que la pression -était quelquefois élevée jusqu’à 1 50 livres 

- pour rendre le navire capable de passer les partie» de la rivière où ily a un fort 

- courant; et il ajouta , par voie de consolation , que ce degré de pression n’était 
■ jamais dépassé , excepté dans les circonstances extraordinaires. J’ai fait un court 
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rml une eonslruclion solide el un grand tirant d’eau , possédant les caractères 
des bateaux -marins A im plu* haut degré que ceux appartenant aux deux an- 
tres-classes. Ils diffèrent enoore par les mâts elles toiles, dont les autres ne 
sont pas tntinis. • ■ 

Les bateaux des ririéres do l’est méritent seuls de fixer particulièrement 
notre attention par la grande vitesse desHlage qu‘ils obtiennent, etqni parait 
presque incroyable en la comparant à celle îles bâtiments à vapeur de notre 
pays. * 1 

D'après MM. David Stevenson et Michel Chevalier, les deux bateaux sem- 
blables le' Champfain et PErie étaient cités, en 1837, pArmi les meilleurs 
marcheurs des bateatrx américains naviguant sur l'Hudson , entre NeW-York 
cl Albany. Leurs dimensions sontles suivantes : ' ' 


Longueur mesurée sur le pont. ' 180 

Largeur sur le pont , an maltre-bau. ‘ 28 

Plate-forme de chaque cété du pont. là 

Largeur totale. - '. - 56 

Profondeur delà cale. 9 

Tirant d'eau ordinaire. . . 6 


Il y a sur chacun de ce*- bateaux 2 machines à condensa- 
tion et à expansion , et & chaudières placées sur les 
défenses des roues, 2 de chaque bord. 

Diamètre des cylindres. ' . * : 44 

Course des pistons, . 10 

Tension habituelle de la vapeur dans les chaudières. 45 
Partie de la courseoù l'admission de vap. est interrompue. ; 
Nombre de doubles courses des pistons par minute. 26 
Les aubes sont écheloiiuées cl divisées en 3 parties dans 


. le sens de leur longueur. , 

, Diamètre des roues à aubes. . . .22 

Longueur d'aube (suivant M. D. Stevenson, 1837). .10 

rd. (suivant M. M. Chevalier, 1838). 12 

Hauteur d'aube. 30 


pieds anglais 

.• (8-; 53)..' 


(l-.S'S). 


pouces aogl. (1”.117). 
pieds (3-.048). 

livres ungl. (3 a lin.), 
de la course. 


pieds anglais (6*. 704). 
l 

* . • * 

pouces anglais. 


• voyage sur l’Ohio, à bord de ce navire; mais après avoir reçu cette information, je 

• pris la résolution de le quittera la première occasion qui se présenterait. • ( Sketch 
of the civil engineering, etc-, p. 153’. — • Les explosions, comme on peut natte- 

• Tellement le supposer, sont très fréquentes sur les bateaux à vapeur des eaux de 
> l'ouest. • (Id., p. 155.) 
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MM. p. Stevenson et M/ Chevalier s'accordent jxjur évaluer à plus de 16 
milles anglais (environ 14 railles nautiques) la vitesse moyenne en eau calme 
des bateaux américains naviguant sur l lludson, entre New-York et Allxiny. 
Suivant M. M. Chevalier, • le Champtain et l'Erie, parlant à 7 heures du ma- 
s tin de New-York , arrivaient avec leurs 400 passagers à S heures à Alhany, 
i après s’être arrêtés la à 16 fois pour prendre et déposer des voyageurs. La 
r distance la plus exacte entre ces deux villes , celle donnée par les ilinérat- 
> res , parait ëtrede 148 milles anglais. En supposant que l’on consacrait an 
y moins une heure aux afTaires des escales , cette distance de 148 railles était 
» parcourue en 9 heures; ce qui fait une vitesse moycn&e de -plus de 16 
» milles anglais, on de plus de 6 Heuos de poste à l’heure. M. M. Chevalier 
< a vu même une fois le Champtain arrivera Albany a-4 heures 23 .minutes. • 

Celte vitesse de plus de 16 milles anglais à l'heure qu'obtiennent les ba- 
teaux à vapeur d’Amérique est certainement considérable; tpais elle n’est pas 
plus grande que ne le comportent les formcs-cl les proportions de ces ba- 
teaux , ainsi que les puissances des appareils qui leur servent de moteurs , -et 
dont les dispositions, comme nous l’avons déjà dit, seraient inapplicables aux 
bâtiments à va peur de nos contrées. En faisant usage de la formule de M. Pon- 
celet (note VIII) pour mesurer la puissance en chevauxde l'appareil du Chant- 
p/uin, nous aurons l’équation 


• ~ 450 U AN . . 

. /* * * , 

dans laquelle 117)1 = 1-'.218, N— 2x.3 m .018 X 26 = 188“. 406, 

-~j— 3 alm., 0=3, 0 = 21679 k " et p' — 1500’“. La vitesse absolue du 
piston étant très grande, elle doit diminuer sensiblement la pression utile de 
là vapeur sur ce piston, et nous attribuerons à [ ou au coefficient de correction- 
de la formule théorique la plus petite des valeurs données dans lé tableau do ‘ 
M- Poncelet, c’est-à-dire ipie nous prendrons seulement f —0.33 ou -j, comme 
pour les machines à haute pression , dites d’O/ieer Evans. Nous aurons pour 
la force effective d’une des deux machines du Champtain 


F— ? - 78 . S .?J* 1,248 X 158 ’ /|9(i X (21679 — isoo) —232.21 chevaux , 

4500 ^ * ’ 


et pour les deux machines on la puissance motrice de l’appareil , 
. 464.42 chevaux. 
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Cherchons maintenant quelle doit dire la vitesse normale en eau calme du 
Champtain, mû par un appareil de la force de 464.42 cliev. D'après l’équation 



dans laqu*;llejK=0.011 (cli.l > §9), et B«=8-.53Xl“83=:16-'.61(U}na- 
vire étant à fond plat, cl sa section immergée ù peu prés rectangulaire) , nous 
attrous 

V ~ û'on '|frr51 = [/-"Oi. G:= 13.93 milles nautiq. =16.04 mill. angl., 

paelieufe [5). - . . 

La consommation du combustible du V hamplain est, suivant M. Stevenson, 
d’environ 40 cordes de bois de pin par voyage, ou de 4 cordes par heure, le 
voyage entre New-Ÿork et \lbany étant de 10 heures y compris les escales. 
Or , d’après le même auteur, page 170, 2 ' cordes de bois produisent le mémo 
elîet qu’un tonneau de charbon. La' consommation de charbon serait clone 
équivalente ü ^-^ = 1.454^» tonneaux de charbon par heure çl pour 46.442 

clic vaux , ou de * =3.13 kilogrammes do charbon par cheval et par 
heure; consommation plus forte que celle du Great-Westcru , dont l’appareil 
a à peu près la même puissance. (Note 11.) 

Le prix de la corde américaine , dont la contenance est de 128 pieds cubes, 
varie de 5 à 20 shillings , selon lés localités. En estimant, d'après M. M. Che- 
valier, le prix ordinaire de la corde do bois de jiin à 21 fr. 30 cent. (4 dol- 
lars), If Champtain dépenserait 862 francs de combustible pour Un voyage de 
' Î0 heurès entre New-York et Albany. Suivant encore M. M. Chevalier, « un 
t bon bateau des états voisins de l’Allan tique, avec des. chaud (ères ch cuivre, 
» coûtait, en 1835 , 376 à 400,000 francs , y compris les emménagements. La 
> machine, quand il n’y en a qu’une, coûte 65 é 80,000 francs, sans com- 
• ptef les chaudières. Le liorth America a coûté 533,000 francs (100,000 dol- 


(S) On voit que notre formula pour déterminer la vitesse normale d’un bitiment à 
vapeur d'après la puissance de son appareil et l'aire 'de la section immergée du 
navire se vérifie , dans cti exempte , (Tune manière aussi satisfaisante que pour les 
grands steamers qui font, les traversées d’Angleterre aux États-Unis d'Amérique. 
(Note U, art» 1.) 
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»' lars). Un bon bateau de l’est dure , en subissant une refonte , douze à 

• quinze ans. • • • 

U forme des roues à aubes des bateaux à vapeur américains est en général 
la mémo, maiselle diffère entièrement de celle des bâtiments à vapeurde nos 
contrées. Chaque roue est divisée en deux et quelquefois trois compartiments, 
en ce sens que chaque aube n’occupe que la moitié du le tiers de la largeur 
totale de la roue, et que les rayons sont rangés en trois ou quatre séries dans 
des plans parallèles. * Cette construction , dit le docteur James Ronwick 
> ( Traité de ta machine à vapeur, New-York, 1830), fut introduite par M. Ste- 

• vens, de New-York, et peut être décrite en supposant une roue â aubes or- 
*' dinairc sciée en trois parties par des plans perpendiculaires à son axe. Cha- 
» cune des deux roues additionnelles ainsi formées est alors. ramenée en ar- 
» rière, jusqu’à ce que leurs aubes divisent l'intervalle des aubes de la roue 
» primitive en trois parties égales. Avec cette forme, le choc de, chaque aube 
r est réduit au tiers de ce qu'il est avec la forme usuelle de la roue ordinaire; 
» ces aubes sont séparées par de moindres intervalles do temps, et par là 

• elles approchent de plus près d'une résistance constante, taudis que cha- 
» cune , suivant la trace de celles appartenant à son propre système , frappe 
» une eau légèrement troublée. » 

Lé grand diamètre des roues à aubes américaines ne rend pas nécessaire 
l'emploi des aubes cycloidalcs de M. Field , ou des aubes excentriques de M. 
Morgan, actuellement adoptées en Angleterre pour obvier aux désavantages 
provenant de l’impulsion indirecte et du retour de l’eau , qui affectent sipuis- 
samment l’action des roues d’un petit diamètre. 

Dans quelques bateaux des eaux de l’oues| , qui sont souvent très chargés., 
IcsTOues sont construites avec des aubes mobiles, afin que leur hauteur puisse 
être augmentée ou diminuée suivant le tiranld'eau du navire mais celle con- 
struction n’est en usage dans aucune autre partie du pays. 

Les steamers américains sont mus généralement par une seule machine , 
et quelquefois on a jugé nécessaire de placer un contre-poids sur les roqes à 
aubes pour aider la machine à franchir ses rentres (points morts). Toutefois 
la grande- longueur de la course du piston contribue suffisamment à porter, 
dans la plupart des cas, la machine au delà de scs centre»; à défaut, les roues 
à aubes , par leur grand diamètre , y suppléent, et agissent comme les votants 
sur les machines à vapeur employées à terre pour, régulariser le jeu de l'ap- 
pareil. De même, dans les navires où deux machines sont en usage, les bielles 
ne sont pas attachées à un seul axe; chaque machine travaille indépendaro- 
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incot de l’aulro cl conduit seulement une des roues à aubes , au lieu que dans 
nos contrées les bielles de l’une et de Paulre machine sont attachées au même 
axe par des manivelles placées à angle droit entre elles, de telle sorte qu’une 
machine exerce sa pleine puissance au moment même où l'autre machine 
n'exerce aucun eflbrt,, la force motrice étant ainsi employée de la manière la 
plus avantageuse pour entretenir la vitesse de l'appareil. La petite course de 
piston cl par suite le faible diamètre des roues à aubes des bateaux d'Kurope 
rendent ectlc disposition nécessaire pour que les machines soient capables de 
franchir leurs points morts. • * y, 

L'agitation produite dans l'eau par le passage des rapides steamers améri- 
cains est excessivement faible ; l’eau , à la distance de 12 pouces ( 30 centi- 
mètres) sur l'avant de leurs proues, présente une surface parfaitement ouic 
et tranquille. Une feuille mince ou éclaboussure , composée de petits globules 
d’eau de,^ à J; de pouce de diamètre, s’élève à peu prés perpendiculairement 
.en avaul du taiMe-mer-à la hauteur de trois et tout au plus de quatre pieds, et 
retombe ensuite dans l'eau de chaque célé du navire. Il y a peu ou point de 
commotion à l'élambot, et les vagues divergentes qui accompagnent con- 
stamment les steamers d'Europe et qui se brisent avec une violence considé- 
rable sur les bords de nos rivières ne sont point produites par les rapides ba- 
teaux d’Amérique. Les vagues, par le travers de ces bateaux, sont très lé- 
gères et paraissent être à peu prés parallèles, de sorte que la trace marquée 
|iar le sillage du navire disparaît à une faible dislance. Ces rails sont entière- 
ment d’accord avec les résultats de quelques expériences de M. Ilussel, d'a- 
pres lesquelles il a été porté à conclure que « la commotion produite par un 

> navire se mouvant à travers un- fluide est beaucoup plus grande- pour des 

> vitesses moindres que- celle de la vague (laquelle est; proportionnelle à la 
• profondeur de l’eau) que pour des vitesses supérieures Â celle decelte der- 
» niérc. • ( Recherches sur t hydrodynamique , publiées dans les Transactions 
de la Société royale d'Edimbourg pour 1837, par John Scott Russe!. ) 
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NOTE Tll. BATEAUX A YAPBiR 


ÜimgnrioM al quelqiict bateaux à vapeur airreritaini naviguant et» 1887, 
itou h e'e» par Si. David Stèv.ssor. ‘ • 
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Les steamers des eaux de l’ouest sont mus par une seule machine , et quel- 
quefois par deux. Lorsqu'on emploie deux machines, leurs bielles sont atta- 
chées sur le même axe des roues , par des manivelles A angle droit entre elles, 
comme dans les steamers d’Europe. Lorsqu’on n’emploie qu’une seule ma- 
chine, ce qui a le plus généralement Met», un grand volant de 10 â 15 pieds 
de diamètre est fixé sur l’arbre de la roue à aubes, pour régulariser le jeu de 
l’appareil. Les cylindres sont invariablement placés dans une position hori- 
zontale, et les machines sont toujours construites sur le principe de la haute 
pression. 

Le Saint-Louis , l’un des bateaux les plus récents sur le Mississipi, a 230 
pieds de longueur au pont, et 28 pieds de largeur au bau. Il tire 8 pieds 
d’eau et porte environ 1000 tonneaux. Ce navire est mû par deux machines 
avec des cylindres de 30 pouces de diamètre et 10 pieds de longueur de cour- 
se , fonctionnant avec de la vapeur ayant une pression de 100 livres anglaises 
par pouce carré. 

Les steamers naviguant sur les lacs et le fleuve Saint-Laurent dilTèrçnt 
matériellement de ceux des eaux de l’est et de l’ouest, et ressemblent davan- 
tage par leur construction et leur apparence aux steamers d’Europe. 

Les steamers des lacs sont solidement construits, munis de mâts et de voi- 
les, et mus par de puissantes machines dont quelques une9 sont à haute pres- 
sion et quelques autres sur le principe de la basse pression. 

Le plus grand steamer sur les lacs , en 1837, était le James Madison. Il a 
181 pieds de longueur sur le pont, 30 pieds de largeur au bau, et 12 pieds 
0 pouces de profondour de cale. U porte environ 700 tonneaux de marchan- 
dises, et tire â peu près 10 pieds d’eau. Il navigue entre Bufl’alo sur le lac 
Erié , et Chicago sur le lac Michigan , distance de 950 milles. • 

Le plus grand steamer sur le fleuve Saint-Laurent a 210 pieds de longueur 
au pont, 33 pieds 6 pouces de largeur au bau , et tire 10 pieds d’eau. Il est 
mû par deux machines à condensation, ayant des cylindres de 00 pouces de 
diamètre et 8 pieds de longueur de course. Ce steamer est principalement 
employé à- remorquer les navires. Il a une petite machine de la force.d’en- 
virou 3 chevaux pour alimenter d’eau les chaudières lorsque le bâtiment est 
arrêté. 



NOTE Mil. 


MBTIIOPK F.JIl'LOYÉB EN FRANCE POUR ÉVALUER LA FORCE DES MACHINES A VAPEUR, 
D’APRÈS M PONCELET. 


1 . F représente la force de la machine exprimée en chevaux-vapeur, dont 
l'unité est-égale à 1,500 kilograraètres par minute ou 75 kilograraètres 
par seconde. 

il est le diamètre du piston du cylindre à vapeur exprimé én mètres, 
s, rapport de la circonférence an diamètre, est égal à 3.1416. 

N est le nombre do mètres parcourus par le piston pendant une minute. 
c est la longueur de b course du piston , exprimée en riiètres. 
n'est le nombre de coups ou dédoublés courses du piston par minute. 
r est la Èilesüe du piston en mètres par seconde. 

p est la pression de la Tapeur dans la chaudière, exprimée en kilogrammes 
par unité de surface; elle se déduit de ta tension indiquée par le mano- 
mètre de la chaudière, en observant que la pression atmosphérique, qui 
équivaut au poids dol.033 kilogrammes par centimètre carré Ou 10330 
kilogrammes par mètre carré de surface, fait équilibre à une colonne de 
.mercure de 76 centimètres de hauteur. ’-t ' 

p' est la pression de la vapeur après qu’elle a produit son effet sur le pis- 
ton, soit dans le condenseur, sqjt en s'échappant dans l'atmosphère ; elle 
est aussi exprimée en kilogrammes par unité de surface. Dans les ma- 
chines à condensation , elle se déduit du degré de vide indiqué par le ba- 
romètre du conderikenr, ou, •à défaut, de la température de l’eati de con- 
densation au moyen de la table de MM. Arago et Dulong indiquant les 
forces élastiques de la vapeur d’eau correspondantes aux températures; 
elle est estimée moyennement à 0.15 kilogrammes par centimètre carré 
fle surface, ou 1,500 kilogrammes par mètre carré. Dans les machines 
sans condensation , p’ est égal à la pression atmosphérique , c’est-â-dire 
à 1.033 kilogrammes par centimètre carré, ou 1Q,330 kilogrammes par 
mètre carré. 

O est le volume après la détente d’un mètre cube de vapeur prise à. la ten- 
sion d’une atmosphère. 
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O ett Ta quantité de travail correspondante à ce volume , laquelle est égale 
â 10,330 kHogramètres quand il n'y a pas de détente Ou que 0=1 . (Voyez 
à la fin de celte note les valeurs correspondantes de O et 0 calculées par 
Kl. Poncelet.) -ml ■> «tml - * 

f représente le coeflicient de correction de la formule théorique déduit de 
l'expérience pour obtenir le travail mécanique ou effet utile , en tenant 
compte des résistances nuisibles produites par les frottements , etc. 

. I ^ j 

Formules générales. 


■I 


1" Claftt. — Machines sans détente. 


__|r£N(p— £) (p-p*) 

4500 X ' — 75 X '‘ 


f CIum. — Htchtno avec détcotc. 


A un seul cylindre : 


_ * S- îàî -*) v i ! **• (s rfe -*) . 

— ait ' ! — 76 Af ’ 




à deux cylindres : 


t* 


<P^(q _E_. 
60 V, 1.033 


75 


-O/) . 

- — -xf. 


c étant la course du petit piston pendant laquelle la vapeur est admise , et 
n étant égal â , si la coursé C du grand pistoii correspond à la vitesse de 

au > 

la manivelle , ou à l'extrémité du balancier. 


Applications aux divers systèmes de machines. . 

1 o. Machines â basse pression , ù condensation et sans détente , dites ma- 
chines de Watt. 

0 . 7854 rf>NO»-p‘) 0 . 7854 <Pi»(p -/>0 w , 

6500 XI — 75 ~ X f' . 

p ou la tension de la vapeur dans la chaudière correspond , en général , à 
une atmosphère et quart pour les machines à basse pression , ou à une hau- 
teur de 19 centimètres de mercure au manomètre , et p est alors égal à 1.2912 
kilog. par centimètre carré ou 12912 kilog. par mètre carré. — p' ou ia ten- 


» . 
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sion dans le condenseur est estimé moyennement à 0.1S kilog. par centi- 
mètre carré ou 1500 kilog. par mètre carré. 


Valeurs de f ou du coefficient de correction pour le e machinée 
• v à baeee prteeion. - * 


Force des machine* 
en chevaux de 75k». 

En tré» bon éui 

d'cnlrrlirn. 

En fiai ordinaire 

<T entretien. 

6 à 

S 

f 

0.60 

0.62 

10 à 

20 

0.56 

0.67 

, 30 à 

S0 ; 

- 0.60 

0.5» / 

60 à 

100 

0.65 

0.60 


2° Machines à moyenne pression , sans condensation et sans détente , dites 
à haute pression Üe Watt. • . 

Même formule que la précédente , en remplaçant p! — 1500 par p' — 10330, 
et en donnant à p sa valeur correspondante à la pression dans la chaudière ; 
même coefficient de correction. 

3° Machines à moyenne pression , à condensation et avec détente. 


A un seul cylindre : 


0.7S5tuPX 




Vu t.oiw 


6500 


^') 

" 76 


X/= 


î 033 0U * a I iress * on de la vapeur dans la chaudière est exprimée en atmo- 
sphéreset fraction d’atmosphère; elle varie de 2 à 4 atmosphères pour ips ma- 
chinesè moyenne pression avec détente et condensation et à un seul cylindre, 

telles que celles des bateaux américains des eaux de l’est des Etats-TJftis. 

• . !.'o ... »a- « uafrfr -v'.jr. 

p' ou la tension dans le condenseur est égale à 1500 kilog. par mètre carré, 
en général. . ■ . * , ■ 

° .... -t • » ■<. . 

O est le rapport numérique du volume qu’occupe la vapeur après s’être dé- 
tendue à celui fourni par la chaudière. 

O est la valeur correspondante à O, prise dans la table. . - . . 
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A deux cylindres (machines dites de Woolf) : 

0.7*64^ (Q^-0, P') 


75 


X/-- 


. , ciy 

Lorsque tes pistons des deux cylindres ortl des courses inégales , Oc= — i , 
D étant le diamètre du grand cylindre où s’opère la détente 8e la vapeur qui 
vient du petit cylindre, et C la course du grand piston. — Lorsque les deux 
courses sont égales, O— et l’on petit remplacer — par » dans la for- 
mule. • 


Valeur s de f ou du coefficient de cdrrection pour les machines d moyenne 
pression et à détente. 


Forât de» machines 
mi chevaux de 73* m. 

Bn très boa éut 
d’entretieo. 

En êUA ordinaire 
d'entretien. 

• Obemation*. 

. 4 à » 8 

0.33 

0.30 ' 


10 4 30 

0.42 ' • 

0.35 

Expériences de Douay. 1828. 

30 4 40 

0.50 

• 0.42 

Expériences de M. de Prony. 

60 à 100 

0.60 

0.55 

Rapport des mines de Cor- 
mniailles. 


4° Machines à moyenne pression, avec détente et sans condensation. 

Mémo formule que la précédente à un seul cylindre, èn remplaçant 
p’ — 1 500 parp<= 1033Q; jnôme coefficient de correction. 

5“ Machines à haute pression , avec détente et sans condensation ; dite» 
d'Oliver Evans. 

j Môme formule que la précédente, en. faisant p'= 10330. Le coefficient do 
correction^ ou f, est moyennement égal à 0.40 pour une machine -en très 
bon état d’enlrelien , et à 0.35 pour une machine en état ordinaire d’entretien. 
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TABLE de» quantités de travail totales produites , sous differentes détentes, 
par 1 mitre cube de vapeur d'eau prise à la tension de 1 atmosphère. 


0 

Vattwne 
apré» 
ta de-taile. 

- « 

Quantité 
dé 1/ jv.iil 
Coïri»|*uiidniil*- 

O 

Volume 
aprd* 
ta détente. 

Q 

Quantité 
de travail 
cerrciif/oiMtaDta. 

O 

Volume ' . 
aprè* 
ta tièxwitc. 

.Q 

Quantité 
de travail 
oorro^Ksuttanto. 


km 


km 



1.25 

12635 

6.25 

25277 

7.25 

30794 

1.50 

16518 

■ 650 

25867 

7.50 

31166 

1.75 

J.6111 

6.75 

• 26626 

7.75 

31683 

. 2.00 

17690 

5.00 

26955 

8.00 

31811 

2.25 

' 18707 

6.25 

27*59 * 

8.45 • 

32129 

2.50 

19795 

' 5.50 

27960 

8.50 

32637 

2.75 

20780 

5.75 

28399 

6.75 

32736 

3.00 

21679 

6.00 

28839 

9.00 

33027 

3.25 

‘ 22506 

6.25 

292G1 

9.25 

33310 

350 

23271 

6.50 

29665 

9.50 

33565 

3.75 

23986' 

6.75 

30055 

9.75 

33851 

6.00 

26050 

.7.00 

30631 

10.00 

36116 








Kola. Quand il n’y a pas de détente, ou qoc le volume reste égal i 1 , le travail 
produit par l'action directe du mètre cube de vapeur est 10330 l “. 


' Observation» générales sut la méthode pratique pour évaluer la force des 
' machines à vapeur à pression élevée. • ' 

2. U nous semble qu'à l’exemple de Walt dans sa méthode pratique pour éva- 
luer la force des machines à basse pression, on devrait adopter un seul coeffi- 
cient de correction de la formule théorique pour obtenir l’effet utile des ma- 
chines à pression élevée. 
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Pour faire une large parla la probabilité que les machines ne seront pas 
tenues dans le meilleur état possible , Watt a calculé les dimensions de celles 
à liasse pression en comptant seulement que la vapeur qui arrive au cylin- 
dre avec la] tension d'une atmosphère et un sixième ou de 17. 5 livres anglaises 
par pouce carré (1.2052 kilog. par centimètre carré) n’exerce -que .7 livres 
de pression ulHe par pouce carré (0.4919 kilog. par centimètre carré) de la 
surface du piston (cliap. II , $ 4 cl $ 5. A'oyei aussi les conditions des marchés 
passés avec les constructeurs anglais de machines marines à liasse pression ) ; 
tandis qu’il reconnaît que ces mêmes machines sont capables d’exercer une 
force de 10 £ livres par pouce carré , c'est-à-dire de moitié en sus lorsqu'elles 
sont en bon état (1). Le cociTicionl constant qui résulte de cette méthode est 
donc, en l’appliquant à la formule. de M. Poncelet, pour les machines à bas- 
se pression, (p— p')/=(l l, .2032 — OVfS) /==0 k . 4919, d’où /■*:— — ; ■ =0.4G61G; 
il diffère très peu , comme on voit , de celui donné par H. Poncelet pour les 
machines à basse pression de 10 à 20 chevaux en état ordinaire d’entre- 
tien. Il sérail par conséquent très naturel d’adopter pour les machines à 
moyenne pression avec détente et condensation, comme coefficient unique , 
celui également donné par H. Poncelet , et conclu des expériences de M. de 
Prony lui-même an moyen de*spn frein dynamométrique sur des machines 
de ce système et de la force nominale de 20 à 40 chevaux. 

Il faudrail’aussi, à l’exemple de Walt et comme conséquence de sa méthode, 
en adoptant un coefficient unique, dresser une échelle des dimensions des ma- 
chines à pression élevée semblable à celle qu’il a fixée pour les.machincs à 
basse pression, él dans laquelle les longueurs de course et les vitesses de 
piston suivraient Une progression régulière en raison direcle'de la force nomi- 
nale des machines. Cette méthode pratique de calculer les dimcnsiôns des 
machines serait très rationnelle et conforme d’ailléurs ait principe incon- 


(1) Ceci expliqué très bien comment if sc fait, par exemple, que nos bâtiment^ à 
vapeur de ltit) chevaux, qui obtiennent généralement une vitesse normale de 9 nœuds 
lois dés épreuves de recette , ne réalisent plus que celle d’environ 8 nœuds , en eau 
calme, après peu de temps de service. En effet, la vitesse de sillage d’un navire à 
vapeur étant proportionnelle à la racine cubique dç la force motrice, et celle-ci étant 
réduite dans le rapport de 1.5 à 1 , la vitesse normale diminuera dans le rapport de 

fi'i.i : lJ'1 ou 1.145 : 1, él sera égale à — =7.86 nœuds. 

1.145 
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testable énoncé par M. dePambour, savoir: que , lorsque te mouvement est 
parvenu à l’un iform itê , la quantité d'action ( la pression niuiiipliée par la vi- 
tesse ) exercée par la vapeur sur le piston est égale à la quantité d'action que 
la- résistance tüi oppose en sens contraire. La vitesse du piston augmentant , 
la pression de la vapeur sur ce piston diminue , et l’on Conçoit très bien alors 
que, comme Walt l'a établi , la dépense de vapeur reste toujours proportion- 
nelle à la force qu'exerce une machine, c’est-à-dire que le même volume de 
vapeur par minute et par force de cheval est nécessaire*, quelle que soit la 
force nominale 'des machines d'un même système; dans lés machines à dé- 
tente co yolume est déterminé proportionnellement à la tension de pro- 
duction de la vapeur et aux clfels utilisés de la détente et de l’avance à l’é- 
mission. 

En France, où les machines à pression élevée sont généralement préférées 
3 • aux machines à basse pression pour les usines et les manufactures, les con- 

structeurs se soyt fait des échelles de dimensions, déduites du calcul ou de 
leur propre expérience, mais qui diffèrent notablement entre elles. Les uns 
ont suivi la règle donnée par Trct/gold, pour calculer la force de leurs ma- 
chines ; les autres, celle de M. Poncelet, et celle dernière nous parait mériter 
plus de confiance que la première, qui est fondée sur une théorie très hasar- 
dée, comme la plupart des questions théoriques traitées par l’auteur anglais; 
d’autres enfin , en suivant la règle de M. Poncelet , ont pris différents coeffi- 
cients de la formule théorique. Le même désaccord existe pour le degré au- 
quel ils emploient la détente normale ou celle correspondante à la puissance 
pour laquelle la machine et surtout la chaudières ont été calculées. Ainsi , 
dans les machines à 4 atmosphères à détente et sans condensation , cette dé- 
tente est fixée tantôt à la \ course du piston , tantôt au { , tantôt au ». Le de- 
gré de la détente produisant le maximum d’utilité relative à la machine (2) 


(2) Il en évident que les deux limites de futilité relative de 11 détente et de son 
milite alrulueseraienl ici beaucoup plus éloignées cotre elles que dans les machines à 
basse pression, et qu’on pourrait aller jusqu'à la dernière de ces deux limites pour ré- 
glor l'état normal de la puissance motrice; mais alors on serait entraîné à augmenter 
trop considérablement le diamètre des cylindres et par suite les proportions et 
les poids des autres parties du mécanisme. Il convient de s'arrêter à un terme 
moyen ; se réservant d'ailleurs, à faide d’une expansion variable entre ces deux li- 
mites, de pouvoir au besoin augmenter ou réduire la puissance iqotrice nominale 
des appareils. 
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( chap. il, $ 6), A telle tension «le vapeur -donnée , ne pourra être bien déter- 
miné qu'te par une suite d’expériences directes , faites au, moyen de soupapes 
de distribution ou de tiroirs d'essai avec les appareils combinés de l'indicateur 
de Wall et du frein de Prony, le premier mesurant l'efTorldu moteur résul- 
tant de chaque mode de distribution , le second le travail mécanique ,ou l’elTet 
utile sur In résistnnee à vaincre. C'est ainsi que MM. Maudslny ont dit procé- 
der dans leurs recherches de la proportion de détente U plus convenable pour 
leurs machines marines à basse pression. ( Chap. Il , § 6. ) 

Il appartiendrait donc à l’autorité des savants qui entreprendraient ces 
expériences de provoquer, parmi les constructeurs français , l'adoption d’é- 
chelles communes (tour les dimensions des mnehines à vapeur à pression éle- 
vée, avec ou sans condensation , avec ou sans détente. On éviterait par là les 
sujets de contestations auxquelles donnent si souvent lieu les traités des fa- 
bricants avec les acquéreurs de ces machines, et les soupçons de mauvaise 
foi à l'égard des premiers. A l’imitation des traités des constructeurs an- 
glais pour les machines à basse pression , on se bornerait à stipuler que 
la force de la machine serait évaluée suivant les usages adoptés par la pra- 
tique, à raison de 4300 Jiilog. élevés à 1 mètre de hauteur par minute 
pour la force d'un cheval, cl la pression sur le piston à raison de tant de ki- 
logrammes (selon le système de machine) par centimètre carré de la surface 
de ce piston ; que le diamètre du cylindre à vapeur serait au moins de tant , 
et la longueur de la course du piston de tant; que, la tension de lu vapeur 
dans le cylindre ou dans la chaudière faisant équilibre à une colonne de mer- 
cure de tant de centimètres en sus de lit pression atmosphérique, les chau- 
dières devraient fournir assez de vapeur pour que, en réglant convenablement 
la résistance, le piston pût prendre une vitesse de tant de mètres par minute 
ou faire tant d’oscillations. On serait sûr que la machine réaliserait la force 
promise, à moins qu'il n'y existât de très grands vices de fabrication ou de 
montage, et , à cet égard , il faudrait s'en rapporter à la réputation et à 
l’habileté du constructeur, plutûlqu'à l'épreuve du frein dynamométrique, 
qui réclame beaucoup de précision et des expérimentateurs exercés; et, d'ail- 
leurs, l’épreuve au frein sur une machine neuve ou à l’état parfait d’entretien 
devrait toujours donner bien au delà de la force promise , si, à l’exemple de 
Watt, le constructeur, en calculant les dimensions de son appareil, faisait 
une large part à la probabilité qu'il ne serait pas tenu dans le meilleur état 
possible. ' • 

Les valeurs n des formules servant à calculer les forces des machines à 
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moyenne pression , pnge 205 , se cléduisent de la vitesse du piston par rai- 
> mile (supposée, en général , constamment égale à 60 mètres, excepté pour 

les petites machines), divisée par la double course correspondante, Mais il 
est évident que la vitesse du piston doit augmenter proportionnellement à la 
longueur de la course, ou en raison inverse du nombre de coups battus par mi- 
nute , jusqu'à la limite que la pratique a Tait reconnaître la plus convenable 
pour éviter réchaulTeuieiil des pièces du mécanisme par les frottements ; et, à 
cet égard , on ne saurait mieux taire que de suivre les rapports de vitesse et 
de course de piston établis par Watt cl adoptés par les constructeurs anglais, 
aussi bien pour les machines navales que pour les machines fixes à basse 
pression. Appliquant ces mêmes rapports aux machines à pression élevée , à 
détente et avec ou sans condensation, nous proposerons l'échelle suivante de 
leurs dimensions principales d'où découlent toutes les autres proportions. 



Forer 

nommait*. 

Rayon 
de la 
msnivrlle. 

Cour»© 

du 

l>feu>«. 

VfttMe 
du ptMOB 
par t\ 

Vite**© 

du ptsIOB 
par 

Nombre 

de 

révolution* 
par f. 

• Diamètre du piston. 


ch. 

m. 

m. 

m. 

m. 



i 


î a 4 

0.30 

0.60 

52 

0.8666 

43.3333 

Le diamètre du puton sera déterminé au | 








moyen de* formule* correipondanle*, p. 20 j, 1 


6 . 

0.35 

0.70 

52' 

0.8666 

37.1428 

Cn faisant 0 = 4. — *= 3 . et / comtim- 

♦ 








1.033 1 


8 

0.40 

0.80 

52 

0.8666 

32.5000 

ment égal h 0.42 pour le» ma chines àeoaden- 

9 * 







•alion; 0~-3, - - e=4, et /constamment 


10 

0.45 

0.90 

53 

0.8833 

29.4444 

égal à 0.33 pour le* machine* à détecte *an* 








condensation, cn attendant que de# expè- 


12 

0.50 

1.00 


0.9000 

27.0000 


. i 








ricnce* directe* aient mieux iixé Ica valeurs 

* 

16 

0.55 

1.10 

56 

0.9333 

25.4545 

de O relative» à ce* système» de machine». 


!0 

0.60 

1.Î0 

58 

OOG66 

24.1666 


A 1 cylindre : 

. 

ï& 

0.65 

1.30 

G0 

i.oooo 

23.0769 


/ 4800 F 









/ 0,g5 ‘X N OÎÆ3 - r ')X / ' 

.* 

JO 

0.70 

1 40 

6ï 

1.0333 

22.1428 



i 


■ 






A 2 cylindre* : . . 


SS 

0.75 

1.50 

64 

1.0666 

21.3333 











/ 75F 


40 

0.80 

1.60 

66 

1.1000 

20.6250 

A 

1 



50 

0.85 

1.70 

68 

1.1333 

20.0000 




60 

0 90 

1.80 

70 

1.1666 

19.4444 



• 

70 et 80 

0.95 

1.90 

72 

1.2000 

18.9473 



• 

90el 100 

1.00 

2.00 

74 

1.2333 

18.5000 
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TRACÉ DU MMUMSME APPELÉ PARALLRLOÜRAUMB , RM AVJLA1S PAR Al. LFA MOTIOM. 

» » 

' •’ i I», 

. 1 3 • •* 

Le mécanisme particulier qui dirige le mouvement de la tige du piston du 
cylindre à vapeur a pour but de maintenir ce mouvement rectiligne, afin 
que la tige et le piston ne puissent exercer des frottements inégaux contre la 
boite à étoupes et les parois du cylindre. 

La construction do ce mécanisme ingénieux , inventé par Walt, repose sur 
cette propriété de tout parallélogramme articulé. Lorsque les sommets de 
trois angles d’un parallélogramme sont assujettis à décrire.chacun un arc de 
cercle, le sommet de l'autre angle parcourt à très peu près une ligne droite 
dahs une certaine étendue du mouvement. En fixant donc un angle du parai* 
lélogramme sur la tige du pfston, ou, ce qui revient au même, sur l’extrémité 
de la traverse commedans les machines marines à double balancier (et alors 
le parallélogramme est double), il faudra déterminer les longueurs des côtés 
du parallélogramme ou les positions de ses trois autres angles, de manière à 
satisfaire à la condition que les articulations aux sommets de ces trois angles 
décrivent chacune un arc de cercle, pendant qufc l’articulation du premier 
se meut en ligne droite dans toute l'étendue de là course ascendante ou de- 
scendante du piston. 

Dans la plupart des machines à vapeur marines, 1 la bielle pendante qui lie 
la traverse de la lige du piston à l'extrémité du balancier forme un des côtés 
du parallélogramme-, une tringle ou bielle verticale, articulée aussi sur le 
balancier, est égale en longueur et parallèle à la bielle pendante-, ces deux 
côtés sont articulés avec une autre tringle ou bielle horizontale , parallèle au 
balancier et égale en longueur ( de ceutre.eil centre des articulations dps deux 
côtés verticaux ) à la partie de l'axe de ce balancier qui forme le quatrième 
côté. L'articulation de la bielle pendante avec la traverse de la tige du piston 
parcourant une ligne droite, les trois autres articulations doivent décrire cha- 
cune un arc de cercle ; c'est ce qui a lieu nécessairement pour les deux ar- 
ticulations placées sur le balancer ; et celle qui réunit les deux tringles ou 
bielles horizontale et verticale du parallélogramme est assujettie à ce mouve- 
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ment par le moyen d’un bras de rappel, manivelle ou 'rayon régulateur, 
dont kl longueur et le centre de rotation sont déterminés d'avance , ainsi qu'il 
va être dit. 

On Irace premièrement l’axe longitudinal du balancier dans ses trois posi- 
tions correspondantes au milieu et aux deux extrémités de la course du piston. 
L’axe du cylindre à vapeur ou de la lige du piston sera uno ligne perpendi- 
culaire à la position moyenne de l’axe du balancier, menée par le milieu de 
la IKclie de l’arc compris entre les deux positions la plus liante et la plus liasse 
du centre d’arliailalion de la bielle pendante avec l'extrémité de oe balan- 
cier. On marque sur celte perpendiculaire représentant l'axe de la lige du pi- 
ston les trois positions de l’articulation du parallélogramme qui correspondent 
au milieu, au haut cl au bas de la course. Ayant, les longueurs des quatre 
côtés du parallélogramme, on les trace dans ces trois positions; ce qui donne 
trois points de l'arc que doit décrire l'articulation à l'extrémité du rnyon ré- 
gulateur, et d’oii l'on conclut la longueur de ce rayon ainsi que ta position de 
son centre de rotation. 

Ce tracé géométrique du parallélogramme est fort simple et se trouve re- 
présenté dans presque tous les dessins de machines à vapeur. Nous obser- 
verons que les proportions des pièces de ce mécanisme sont modifiées au 
goêl des constructeurs et d’après la disposition particulière des bâtis de leurs 
machines. La longueur de la manivelle ou rayon régulateur varie selon 
les dimensions des côtés du parallélogramme et selon la position qu’on veut 
donner au centre de rotation du rayon régulateur relativement aux bâtis. 
Il arrive aussi, comme dans |a plupart des machines navales, que le point de 
suspension de In tige du piston n’est pas précisément l’articulation même do 
l’angledu parallélogramme; mais c’est alors ce point de suspension de la lige 
qui , dans le tracé, ne doit pas quitter la ligne droite : car un point sur le pro- 
longement d’un des côtés dp l’angle du parallélogramme peut jouiraussi de la 
même propriété que le sommet de cet angle. 

Un mécanicien-conducteur habile a peu de peine à entretenir en bon état 
le jeu de ce mécanisme lorsqu’il a*été réglé convenablément dans le montage , 
et il fait disparaître aisément quelques petits défauts provenant de l’usure des 
coussinets; mais si le dérangement est trop grand , le tracé que nous venons 
d'indiquer lui fournit les moyens certains d’y remédier. 

Sans avoir besoin d’exécuter ce tracé en grnndctir naturelle, on peut (ce 
qui est encore plus exact) déterminer numériquement la longueur du rayon 
régulateur, et par suite la position du son centre de rotation, qui doit toujours 


Digitized by Google 



KOfE II. — TRACÉ DO PARALLÉLOG RAIDIR. 213 


•e irouversur la direction que prend la tringle ou bielle horizontale du pa- 
rallélogramme lorsque le balancier est à sa position moyenne. Il sufllt de 
l'inspection des figuressuivantes pour s'assurer qu’au moyen des plus simples 
notions de géométrie , on parvient à calculer rigoureusement les dimensions 
. de toutes les parties du mécanisme du parallélogramme. 

, ‘ • . . ‘ • * * 

I • . L • 

roinl de atupenalon <le là tige k l'angle mÉRie Point de suspension de la tige inr le prolongement 


du parallélogramme. 


d’un de» cAU» du jMralléJogtamrot. 
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- TRACÉ DÜ PARALLÉLOGRAMME. 
Quantités connues. 


Application 

tu TancrMt*. de «W ch,, 
par Miller. 

2117. 


AB sr AB-'=ÀB"=3 Rayon du balancier. 

B'DB"=P'PP I, := Course du piston. 1572. 

AC = AC'= AC":= Rayon itu cercle décrit par un des angles du parallé- 
logramme (AC=} AB, ou AC=i AB). 1058-5 

CR =BP = Bic)le verticale du parallélogramme (Fig. 1). . 2589. 

Cr = Bp = id. id. (Fig- 2). 2081. 

P p s= BP — Bp =Distance du point de suspension de la tige du piston A 
l'angle voisin du parallélogramme (Fig. 2). 508. 

PR=pr=CB = AB — AC = Bielle horizontale du parallélogramme. 1058.5 

Quantités à déterminer. 


ad=1^ab j — ('B'Uiry 

DB=AB— AD. 

AC 

EC=^XDB. 

AT 

C'EC ''—r^ X B’DB" 

AU 


R’SR" = C'EC* 
RS = DB — EC. 


V' (2117) J 


-(6»6} s r= 2002.77 
115.38 

57.165 

686 . 


Figure 1. 


686 . 

57.165 


«•=£. .. «*-K=uag2.'. « on=i(ii«a4 K ). 

Nova. — Lorsque AC=-J AB, OR=CB=AC, puisque R'SR'=C'EC # 
et ItS=EC, comme pour la plupart des machines lises à un seul balaticiec. 


r’»r*=R'SR"=C'EC*. 


Figure 2. 


686 . 


rr=RS— j^XD B =DB—*EC— p^XDB... 57.165 —^^X 1 14-3î= 34.732 

.' i (SSî+ s4 - 73î )= ii7iMw 


T I 

q> — — , ou 2or 
rt 


d’où 


0r = l '( i ~-+") 
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NOTE X. 


RELATIONS QUI EXISTENT BXTRB LA HAECHB OU TIROIR ET CELLE DU PISTOS DAWS 
LES MAdnXES A TAPEUR MARIRB3 , ET TRACÉ GÉOMÉTRIQUE DE LA COURBE 
REFRÉSBXTAXT CES RELATIONS. 


On nous saura gré d’entrer dans tous les détails qui vont suivre si l’on ob- 
serve qu’une légère erreur dans la régulation du mécanisme de distribution de 
vapeur dans ces machines peut avoir de graves conséquences pour le jeu de 
l’appareil moteur et le développement de sa puissance. 

Le mouvement rectiligne alternatif du piston du cylindre à vapeur .com- 
munique un mouvement Circulaire continu aux roues à aubes par l'iritermé- 
diaire des bielles pendantes attachées à ta traverse de la tige du piston , des 
balanciers, de la grande bielle, et des manivelles de l'arbre de couche; en 
sorte que, quand le piston est au plus bas de sa course, le bouton de la ma- 
nivelle est au plus haut du cercle qu'il décrit, et vice versa. 

Le mouvement rectiligne, alternatif du tiroir qui règle l'admission de va-' 
peur dans le cylindre, ainsi que la communication du dessus ou du dessous^ 
du piston avec le condenseur, est produit au moyen d’un cercle excentrique à 
celui des manivelles de l'arbre découché, lequel fait mouvoir une tringle ou 
bras attaché au collier ou chariot de l’excentrique et accroché au bouton de ' 
la manivelle d’un arbre qui porte lui-inème une autre manivelle à laquelle est 
suspendue fa tige du tiroir. 

Le mouvement .du tiroir étant entièrement dépendant dé celui du piston 
moteur, examinons quelles sont les relations qui doivent exister entre ces 
deux mouvements. 

Lorsqu’on voit fonctionner une machine à vapeur à basse pression, telle 
que celles employées dans la navigation, on aperçoit d’abord que la marche 
du piston et celle du tiroir u’onl pas toujours lieu simultanément dans le 
même sens ; ainsi le tiroir descend encore quand le piston est au commen- 
cement de sa course ascendante, et réciproquement. On conçoit en effet qne, 
la vapeur arrivant de la chaudière dans la boite à tiroir par une ouverture 
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comprise en général entre les deux plaques do frottement à travers lesquelle» 
débouchent les orifices du cylindre (et ici nous raisonnons dans le cas de 
celte disposition, qui est celle de presque tous les appareils à vapeur marins), 
il faut , pour que le piston monte en vertu de la pression de la vapeursousce 
piston , que le tiroir descende et que sa bande inférieure découvre l'orifice 
inférieur du cylindre par lequel doit entrer la vapeur qui afflue entre les deux 
plaques, tandis que sa bande supérieure découvre en même temps l'orifice 
supérieur pour faire communiquer avec le condenseur la vapeur qui a pro- 
duit son eflet sur le dessus du piston. Le piston étant parvenu à une certaine 
hauteur de sa course ascendante , le tiroir change la direction de son mouve- 
ment; il monte comme le piston , afin dé refermer graduellemenl’les commu- 
nications avec la vapeur ou avec le condenseur, et de se trouver prêt à suivre 
les mêmes rapports de mouvement avec le piston lorsquecelui-ci, parvenu au 
haut de sa course, va marcher dans une direction opposée. Il est évident que, 
si on n’avait que celte seule considération eu vue , le haut ou le bas de la 
course du piston devrait correspondre exactement à la moitié de la course 
ascendante ou descendante du piston. 

Mais il n'en est pas ainsi. On a reconnu la nécessité de faire agir fa vapeur 
par expansion ou avec une pression décroissante vers la fin de chaque course 
du piston , en interrompant pendant quelque temps toute communication de 
la vapeur aflluente avec le cylindre j d’opérer 1a condensation de la vapeur 
détendue' avant celte fin de course, pour que le piston ne continue à mar- 
cher qu’en vertu de sa vitesse acquise quelquefois .même (mais jamais. pour 
les machines marines qui ont une détente suffisante) d'introduire la vapeur 
dans la partie opposée du cylindre, un inslam avant que le piston commence 
•à effectuer son mouvement rétrograde, afin d’éteindre encore la vitesse acqui- 
se du piston ; le tout dans le but d’atténuer 1a force d’inertie (t) du piston , 
qui s’oppose à son mouvement rétrograde , d’éteindre peu à peu son impul- 
sion primitive, au moment où, par la nature dti mouvement qu’il imprime à 
la manivelle, il reste presque stationnaire qu est à ce qu’on appelle son point 
mort , et enfin dans le but de régulariser l’action du moteur. On voit que 


(1) Le mot inertie } dans le sen? que nous lui attribuons ici et dans son acception 
généralement admise en mécanique, désigne une force véritable produite par la ré- 
sistance qu’un corps oppose à un changeaient d’état quelconque, aussi bien celui do 
mouvement quo celui de repos. 
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pour produire ces effets il faut que la communication de la vapeur nveé le 
haut ou le las du cylindre spitinlerrompue avant la' fin de chaque course du 
piston , et quo la coïncidence de celte fin de course arec la demi - course du 
tiroir, indiquée dans le paragraphe précédent, ne saurait exister; c'est-à- 
dire que dans les machines où ces effets ont lieu le tiroir est en avance et a 
dépassé la rpoilié de sa course quand le piston est arrivé' au haut ou au lias de 
la sienne. • • 

Lorsque la distribution de la vapeur dan» le cylindre se fait au moyen de 
soupapes glissantes ouà tiroir, comme pour la plupart des machines marines, 
l'expansion de la vapeur s’obtient endonnantaux bandes planes du tiroir plus 
d'étendue en hauteur que a’en ont les orifice* correspondants dn cylindre. 
Clcst cet excédant de hauteur des liandes qui interrompt pendant un certain 
temps l’admission de nouvelle vapeur, et produit. l'expansion de la vapeur 
déjà introduite, tandis que celle qui a accompli son effet dans la partie op- 
posée du cylindre n’a pas cessé de communiquer avoc le condenseur. L’a- 
vance du tiroir pour la condensation dépend de la position relative du toc on 
heurtoir d’excentrique sur l’arbre des manivelles. La durée do l’expansion 
on bien l’étendue correspondante de la course du piston pendant laquelle la 
vapeur se détend varie proportionnellement à cette avance du .tiroir ; clic 
varie aussi en raison des différentes obliquités qu’affectent les pièces qui lient 
les mouvements du. piston et du tiroir dans leurs courses ascendantes ou de- 
scendantes. •. • • 

Toutes les circonstances de ces mouvements et de leurs effets peuvent être 
représentées de la manière la plus claire et calculées avec assez d’exactitude 
au moyen d’tmc ligure de géométrie relevée sur le plan de la machine ou sur 
la machine ellc-méme en lui faisait faire une révolution complète. .Le (1*306 
de cette figure, dont nous allons donner la description et dont on trouve des 
exemples dans notre Alla» du génicmarilimc , est nécessaire au fabricant pour 
acquérir la certitude complète que le mécanisme de distribution de vapeqr 
atteint le but qu’il s’est proposé. Le mécanicien-conducteur qui est bien pé- 
nétré, de toute l’importance de ce mécanisme doit conserver soigneusement 
les repères qui lui ont été donnés par le monteur, et qui servent à le rétablir 
dans l’état convenable, si quelque cause vient à le dérégler. Il lui suffit pour 
cela de connaître exactement de combien l’orifice supérieur du cylindre est 
couvert ou découvert parla bande correspondante du tiroir à chaque fin de 
course de celui-ci et du pi$tùik Ces repères lui donneront les moyens de vé- 
rifier de temps «11 temps si le .point do suspension de la lige du tiroir, la posi- 
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tion du ton d'oxceniriqne et les dimensions des pièces de transmission de 
mouveinont, «’onl |>as varié. 

Tracé de la courbe qui doniie la loi de relations entre la marche du piston 
et celle du tiroir. 

On commence par mesurer avec la plus grande exactitude les hauteurs des 
bandes supérieure et inférieure du tiroir et la distance entre elles, les hau- 
teurs des orifices supérieur et inférieur du cylindre et la disltmce entre eux ; 
ces dimensions devant servir plus lard à établir les correspondances des ou- 
vertures d'admission de vapeur ou de condensation avec chaqne'point de la 
Courbe, tant ponr la course nscendanto que pour la cbitrsc descendante du 
piston. Pour mesurerons dimensions, il est donc nécessaire de découvrir' 
préalnblémcnl la boite â vapeur et d’en enlever le tiroir. ' 

Après avoir remis le tiroir en place et l'avoir rattaché aux pièces de com- 
te unica lion de mouvement , on fait Taire une révolution complète à la jRiichi- 
nq, .ayant soin de mesurer, aux diverses stations de cette révolution , les che- 
mins parcourus simultanément par le piston et le tiroir. Les nombres qui 
expriment les chemins parcotirus, rangés en deux colonnes distinctes et sui- 
vant l'ordre des numéros des stations, seront les abscisses ct.les ordonnée* an 
moyen desquelles on tracera la courbe dont la forme approche de celle d'une 
ellipse (2). Ces abscisses et ces ordonnées se mesurent par les variations suc- 
cessives qu’éprouvent la distance entre un point marqué sur la tige du piston et 
un point sur le couvercle du cylindre et la distance entre un point sur la tige 
du tiroir Cl un point de la boite è vapeur ; variations qui sont évidemment 
les mêmes que celles de la course du pistou et de la course du tiroir. On choi- 
sit ordinairement pour les deux points dorft la distance variable détermine le 
chemin du piston le 'dessous de la douille de sa traverse et de dessus de la 
boite à étoupe du éouvercle du cylindre ; et pour le chemin du tiroir, le des- 
sous de la douille de la traversé de sa tige et le dessus du couvercle de-sa balte. 
On peut aussi (ce qui est plus simple et plus exact lorsque la botte du tiroir 
est restée découverte ) calculer le chemin dn tiroir au moyen de la distance 
variable entre le dessus de la bande supérieure et le dessus de. la plaque de 
frottement dans laquelle est percé l’oriliee supérieur du cylflidre. Bnfin on 

— — — — ’T — 1 

fîj Habituellement, les ordonnées ou Chemins do tiroir sont portés de grandeur 
naturelle, et les abscisses ou chemins du' piston sont réduits à l'échelle de ,V 
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peut marquer successivement les chemins d’un point de la lige du piston yt 
d'un point de ht tige du tiroir sur des régies en bois fixées verticalement et 
près de ces tiges aux couvercles du cylindre et de la botte et au pont du na- 
vire, et, l'opération faite, mesurer ces chemins en les portant sur des règles 
gradnéèt». • * ‘ 

La courbe tracée , connaissant d'avance les hauteurs des orifices du cylin- 
dre et l interyalle entre eilx, les hauteurs dés bandes planes du tiroir ell’ip- 
-tcrvajle entre elles , on en conclura les degrés d’ouverture et de fermeture des 
communications du cylindre avec la vapeur venant de la chaudière, et avec 

10 condenseur, pour tous les points d’une révolution complèle.dc la machine ; 
et l'on pourra rapporter -sur le tracé de la courbe déterminée ‘par les coordon- 
nées , mcsurées.ainsi qu'il vient d’ètre dit, les ouvertures d’admission de va- 
peur et -celles de condensation correspondantes aux courses ascendante et 
descendante du piston. On nura enfin , en projetaul sur l’axe des chemins du 
piston les points de la courbe où oes ouvertures sont couvertes ou découver- 
tes , les mesures exactes de l'étendue de la course du piston peudaul laquelle 
la vapeur afflue dé la chaudière dans le cylindre, de celle pendant laquelle la 
vapeur agit par expansion et de celle où la vapeur sc condense et cesse d’agir. 

La fixation des positons correspondantes des ouvertures d’admission de 
vapeuivet de condensation, sur le tracé de la -courbe qui représente les rela- 
tions entre la marche du tiroir et celle du piston présente quelque difficulté 
lorsqu'on n’y est pas bien exercé. Mais voici une observation qui peut facililcr 
celte recherche et -aider aussi à reconnaître les modifications que doivent 
subir les dimensions des bandesdu tiroir quand on se propose d'augmenter ou 
de diminuer l’étendue de l'expansion. La longueur totale du tiroir, mesurée 
entre les bords extérieurs des bandes planes, est en général égale à la distance ' 
entre les deux orifices du cylüidre, prise aussi extérieurement à ces orifices. 

11 est évident qu'alors les deux orifices doivent se trouver à la fois fermes à la 
‘condensation en un seul point de la course ascendante eu descendante du pis- 
ton , et qu’ainsi ces deux ouvertures à la condensation T-apportces sur le tracé 
de la courbe ont une arête commune. Si la longueur du tiroir surpasse celle 
des orifices, les deux ouvertures à la condensation sont séparées et distantes 
entre elles d’une quantité égale à la différence de ces deux longueurs. Si dit 
contraire la longueur du tiroir est plus petite, les deux ouvertures à la con- 
densation se croisent d'une quantité égale à celte différence. 

La distance entre l’ouverture d’admission et celle de condensation est évi- 
demment égale pour le dessus comme pour le dessous du piston, à la diffé- 
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rencd-qui existe entre la liauienr delà bande du tiroir et la Irauteur de l'oritice 
correspondant. . * • * 

■Comme on connaît déjà' les bailleurs de ces orifices et de ees bandes , et 
qu’on connaît actuellement lo» intervalles entre les ouvertures d’admission et 
de condensation, il suffira de déterminer la position d’une arête quelconque 
‘d’une d» ce* ouvertures , sur le dessin de la courbe, pour y rapporterlus au- 
tres arrêtes. Si, le couvercle de la boite à tiroir é tant-enlevé, on a reconnu, par 
exemple, que la bande supérieure du tiroir découvrait l’orifice supérieur du 
cylindre, de 30 "millimètres- â la condensation (système de régulation des 
machines Sphinx ) (3), en même tempsque le piston étailau point le plus bas de 
sa -course , le point de la courbe correspondant à celte station devra se trouver 
à 30 millimètres en dedans de l’ouverture à la condensation du dessus, thi 
piston. On aura dope la position de l’arête supérieure de celte ouverture; 
‘d’où l’on conclura celle de son arêle inférieure au moyen de sa hauteur con- 
nue, et par suite celles des arêtes des trois autresouvertures. au moyen de 
leurs hauteurs et de leurs intervalles également connus. 

"Nous avons dil qu’on pouvait aussi s’aider de ce tracé pour rechercher les 
modifications à app'orleraux dimensions des bandes du tiroir, lorsqu'on veut 
faire varier l'expansion de la vapour dans les machines. Jl est évident ipain- 
tenant , d'après tout ce qui précède , qu'en augmentant la hauteur de-la ban- 
de supérieure du tiroir par son bord inférieur et celle de la haude inférieure 
l>ar son bord supérieur ( toujours dans ki.supposilion que la vapeur arrive de 
Inÿhamlière dans la boite à tiroir par une 'ouverture située entre les deux pla- 


, (S) 30 millimètres est le repère quLdetermine la position du toc d'cstynlrique sur 
l'arbre de couche des machines du.Sphiiix. Il suflit pour cela de placer le:pittun au 
jiips bas de sa l'Ourse (b direction de la grande bielle se confondant avec la dire- 
ction de ta manivelle); de ptaçcr lo tiroir de manière que sa bande supérieure dé-, 
couvre l'oritice correspondant do cylindre,, de 30 millimètres vers la partie Ibuto 
qui comninniquc avec le condenseur; d'accrocher ensuite le bras d’excentrique sur 
le bouton de la manivelle de l’arbre du tiroir, et unliu de Oser Je toc h l'arbre de 
quelle, de telle sorte qu’il vienne à joindre le taquet porté par le rercle d'exccniriijue 
et puisse l’entraîner par la communication' de mouvemchl de fa machine , selon 
qu’il s’agira de fa marche en avant oii de la marche eit arrière de fapparril. 

Dans les machines Maudslay (f/iurotnt , de 160 ch.), ce repère ou le degré d’ou- 
verture do l’avance à lu condensation est d’environ 70 millimètres lorsque le piston 
esl au point le plus bas de sa course. . • ’* * 
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ques de frottement, ce qui a plus généralement lieu ), pn accroît la différence 
entre les hauteurs des bandes et les hauteurs des orifices correspondants du 
cylindre, et par conséquent l’intervallé entre les ouvertures de condensation 
et d’admission ; la courbe de relations des mouvements du tiroir et du piston 
refermera plutôt l’ouverture d'admission de vapeur, et la durée de l’expan- 
sion augmentera relativement à la course du piston. Le contraire aurait lieu 
en diminuant les hauteurs des bandes du tiroir. 

En changeant la position du toc d'excentrique sur l'arbre de couche, on fait 
varier l'avance à la condensation pour chaque lin dé eourse du piston ,-et en 
mémo temps la duree de l’expansion varie aussi par suite de ce changement 
de position du toc, puisque la courbe atfecto alors une situation plus. ou 
moins inclinée par rapport aux arêtes d'ouvertures d'admission et de- conden- 
sation , tracées sur le même dessin parallèlement à l’axe des chemins du 
piston. Ainsi donc l'expansion dépend nécessairement de l’excédant de la hau- 
teur de la bande du tiroir sur la hauteur de l'oriflce correspondant du cylin- 
dre, et sa durée, ou l’étendue de la course du piston pendant laquelle la va- 
peur se détend, dépend aussi', d’une manière secondaire , de la position re- 
lative du toc d'excentrique slir l’arbre découché, qui détermine l’étendue de 
l’avance à la corulensStion. . , . 

Ce tracé doit devenir le complément indispensable de l’indicateur de Watt 
et du frein de Prony dans toutes les expériences où il s'agira! do déterminer, 
de la manière la plus rigoureuse les différents effets des machines à vapeur. 
Il donnera la description exacte du mécanisme de distribution qui constitue 
l'emploi le plus avantageux de la force élastique de la vapeur pour produire 
la puissance motrice mesurée par l’indicateur, tandis que l'effet utile de celte 
puissance sur la résistance à vaincre ou le trayail mécanique sera mesuré par 
le frein dynamomélrique. . • 


. . ié- » • •• 

Détails du relevé de la régulation de vapeur des machines de 80 chevaux chacune 
du paquebot des postes l'Egrotas, construites par N.U.Maudslaij fils et Ficld % 
de Ijmdres. (PI. I , fig. 2, 'machine de tribord. ) 

• • *•**•'1 «’ • % * ‘ 

t« •'» . . ' ’ • 

On a découvert les bottes à vapeur et enlevé les tiroirs, dont on a mesuré 
exactement les dimensions , ainsi que celles des orifices d’introduction des cy- 
lindres. 





BOT* X. — RELEVE DE BÉSVLATIOB DE Ci TAPEES 


Dilntntirmi dts bandet de$ tiro\rt rides orifice* det'cyliniret. 

Hauteur il* la bande supérieure des tiroirs. 

• id. inférieure id. 

Distance enlrc leurs bords extérieurs. 

, . 

üauteur étfate des orifices supérieur et inférieur des cylindres. 
Largeur id. id. 

Distance entre leurs bords extérieurs. 


Vour mémoire tt devant un'ir: au plaetmcnf de* ouverture» d'admitiwn de vapeur fl dieonderuatioet, 
nur If tracé des tourbes de relations entre, la marche du piston et celle du tiroir. 

• » i . ‘ 

Quantité en bailleur dont l’orifiee supérieur est déjà ouvert à la condensa- 
tion lorsque le piston arrive au point le plus bas de sa course, 

Machine bîibord, 6$ J““ | ' , 

Machine tribord, 78.' f •' 

Nota. — On verra plus bas comment on détermine cette quantité ax , en môtue 
temps qu’on relève les coordonnées des courbes de relations. 

Position du tiroir lorsque le piston est au point le plus bai de sa course. 

Machine de blbord. % Machine de tribord. , * • 
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Relevé des courbes représentant (et relations entre la marche thi piston et celle du tiroir. 

Après avoir remis les tiroirs en place et les avoir attachés aux manivelles 
et ait* bras d'excentriques ^ on a fait foire aux roues une révolution com- 
plète , divisée en 16 parties à peu près égales ou stations ..ayant soin de foire 
correspondre ces divisions aux points morts des pistons et des tiroirs des 
deux machines. On a mesuré a chaque station les chemins parcodhis par cm 
point de la tige du pision-et par un point de la tige du tiroir (le dessous de la 
douille de leur traverse, par exemple). Ces chemins sont évidemment les mê- 
mes que- ceux paroourus par le piston et le tiroir. On a obtenu ainsi )wur 
chaque machine deux séries de nombres exprimant les abscisses et les ordon- 
nées d'une courbe qui représente les relations entre la marche du piston et 
celle tfu tiroir. ’ . 


1 (bas de U tonne) ** 


Machine 4e hAbofd. 

* » 

Chemins- 1 Chemin* 
dupiaUm. du tiroir. 


**• 

> (bu de U tonne) 


Machina de tribord. 


Ch obi Ira Chemin* 

du pH oo. én.yretu 


milUm, ukillim. 

•es îso • 

MO «Si 
•90 *05 

100 «5} 

* « 105} * 


10 (haut dç l« conrae) c 


** • ‘ . . 74 

IM . r V. 


0 —(ba* de U courte) 

0— , iC.\- 


- * 

*78 coune (haut d« U edwae) 1174 ifï 
«*»*=> id. . g. • 1318 178| 

Ï64j (haut de la tonne) courte = 13G!) 217 ^ 

S«6 id. 4L 1369 223 


*d. 1369 223 

1000 r 278 } «3 tonne ( haut de la tonne) 


17(«=l) (bat delà eoorae)— 


18 (entre 3 et 4)* 


• I b ‘ 
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XOTÏ X. — RELEVÉ DE LA RiUlLATION 08 VAPEl'R 


[Placement tic* ouvert* nu comparativei d'admUtkm tU vapeur et de cvndentation , tue les iracet 
des Courbet derelajions. 

• l 

Si, pendant le relevé qui il été fait des coordonnées des courbes potir les deux 
machines, les boites à tiroir sont restées découvertes, on a pu mesurer la 
quantité en hauteur dont la bahde supérieure de chaque tiroir ouvre la com- 
munication avec le condenseur lorsque le piston esl au point le plus iias de 
sa coursé. ' ’ 

, Celte quantité 

• • , (68;”“ bâbord • ; 

■ ■ ‘ ‘ , aX ( 70 tribord 


qui a été annotée plus haut pour mémoire, a servi , en. la combinant avec les 
hauteurs des bandes et des orifices et les distances entre eux , à caîcqler les 
degrés d’ouverture ou de fermeture d’admission dè vapeur et de condensa- 
tion correspondantes à un point de la courbe de relations, celui x où le 
piston est à l’extrémité inférieure de la course; et il esl évident que les posi- 
tions coni|iaralives dè ces ouvertures ou de ces fermetures sont les mêmes pour 
tous les autres points de la courbe. . 

La position de l'ouverture de condensation pour le dessus du piston est dé- 
terminée par la distance aX. L’arêle aa de cette oqverlure se confond avec 
l’arête a’a ’ de l’ouverture de condensation pour le dessous du piston , parce 
que dans les machines de l'Eurolas la distance 1703 prise extérieurement aux 
bandes des tiroirs est précisément égale à la distance prise extérieurement 
aux orifices des cylindres. Si la première de ces deux distances était supé- 
rieure à la seconde ; les deux ouvertures de condensation seraient séparées 
d'une quantité égale à la différence, et elles «e croiseraient delà même quan- 
tité dans Te cas contraire , comme cela a lieu |>oiir les machines du Sphinx. 
L'ouverture d’admission de vapeur pour le dessus du piston ost couverte et 
débordée do ' 

• J j 150 1 bâbord > • 

(152 tribord •* 

d’où 


On trouverait de môme 


, , 150 1 — 68 ’; bâbord 1 „ 

ab=zbx — ax— , * * _ .5=82. 

152 — 70 tribord). 


a'bfxza'x— 



68 )-î; bâbord 
70 — U tribord 
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Ainsi , dans tous les cas, et comme aussi le raisonnement t’indique, les ouver- 
tures de vapeur et de condensation pour le dessus et pour le dessous du piston 
sont respectivement séparées entre elles par un intervalle qui est précisément 
égala la différence entre les hauteurs correspondantes de la bande du tiroir et 
de l’orifice du cylindre, . • • 

On doit remarquer aussi que, en général, les constructeurs règlent leurs 
machines de manière à donner un degré d'ouverture, pour l'avance ù la con- 
densation , à m'u prés égal à l’excédant de la hauteur de la bande sur celle de 
l’orifice , afin que l'admission- de vapeur commence dans le voisinage du point 
mort du piston , ou qu'il n’y ait pas, à proprement parler, d’avance à l intro- 
duction de vapeur dans le cylindre. 

Observation des circonstances représentées par le tracé géométrique 
de la régulation de vapeur. (PI. 1, lig. 1 et 2.) 

• . 

En considérant une période du mouvement du piston , on observe les phé- 
nomènes suivants : 

1° Du point le plus bas x jusqu'en c, l’orifice inférieur du cy lindre est ou- 
vert à la vapeur, et l’orifice supérieur au condenseur; le piston monte. 

2° De c en a, l’orifice inférieur est formé ^ mais l’orifice su|iérieur. est 
encore ouvert au condenseur; le piston est poussé par la force expansive de 
la vapeur. 

3° De a en a 1 , les deux orifices sont fermés, et le. piston est encore poussé 
par la force expansive de la vapeur pendant un très petit instant ( régulation 
du Sphinï , fig. 1 ) j mais ( régulation de l’Eurotas , lig. 2 ) a et a’ se confon- 
dent, et l'effet suivant(4°) a lieu immédiatement après celui qui précède. 

4° De a' en b, l’orifice inférieur est ouvert au condenseur, l’orifice supé- 
rieur est fermé; le piston monte en venu de la vitesse acquise jusqu’aü haut 
de sa course b, où il reçoit au même instant la nouvelle impulsion de la force 
motrice. 

5° De b en c 1 , l'orifice supérieur est ouvert à la vapeur, et l’orifice inférieur 
ouvert au condenseur; le piston descend. 

6° Dfc c' en a' , l’orifice Supérieur est fermé, mais l’orifice inférieur est 
encore ouvert au condenseur; le piston est poussé par la force expansive de 
la vapeur. 

7» De a 1 en o , les deux orifices sont fermés, et le piston est cncoro poussé 

29 
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par la force expansive tle la vapeur ( régulation du Sphinx, tig. 1 ) ; mais ( ré- 
gulation de l’Eurotas , fig. 2 ) a ' se confond avec a , et l’effet suivant (8®) a lieu 
immédiatement après l’effet (6°). 

8° De a en b’ , 1’orilice supérieur est ouvert au condenseur, l’oriüce in- 
férieur est fermé ; le piston descend en vertu de la vitesse acquise. 

9» De 6' en x , l’orifice inférieur s’ouvre ; la vapeur commence à pénétrer 
dans le bas du cylindre et amortit la vitesse du piston jusqu’à ce que celui-ci 
soit arrivé en x , point le plus bas de la course. , 

Comparaison des systèmes de régulation de vapeur des machines marines 
construites par M. Fawcell (modèle Sphinx de 160 chevaux), et par MM. 
Maudslay et Field (modèle Eurotas de 160 chevaux). [PI. I.] 

Fig. t. Machine ir tribord duSt’ncvx. (Brest, iSJS). 

Données pour U détermination des positions relatives des ouvertures t k vapeur et i la condensation. 


Hauteur des orifices supérieur et iuférieur du cylindre. . 97”“ 

Distance entre eux (prise extérieurement à ces orifices). 1807 

Largeur de ces orifices. 383 

Hauteur des bandes supérieure et inferieure du tiroir. 138 

Distance entre elles (prise extérieurement à ces bandes). 1808 


ao'=1808 — 1807=1”“ ; aA=a'i'=118— 97 = 3i““. 

L’ouverture à la condensation dans la partie supérieure du cylindre, au montent où 
le piston est au point le plus bas de sa course, est de ar=SQ““.5. 


Fig. î. Machine de tribord de l Rirotas. (Toulon, 1837 ) 

Données pour U détermination dea positions relatives des ouverture* t la vapeur et k ht condensation. 


Hauteur des orifices supérieur et inférieur du cylindre. 

• 103 

Distance entre eux (prise extérieurement à ce* orifices). 

... 1795 

Largeur de cet orifices. 

470 

Hauteur de la bande supérieure du tiroir. 

185 

id. inférieure id. 

• 169 

Distance entre elles (prise extérieurement à ces bandes). 

1795 


aa'=1795 — 1795=0; <tA=186— 103=83““; o , A'=l69— 1ÔS =66““. 

L’ouverture à ta condensation dans la partie supérieure du cylindre, au moment 
où le piston est au point le plus bas de sa course, est de ax =88.5 pour bâbord = 70 
pour (ribord. 
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I k l'admission de vapeur. \ £ 

I î J 

à l'expaoaioB de vapeor. j 5 -g 

|u I 

è U cruai ion de force motrice. ] * 


Ungueor totale de la coorm du piatou. 


i dc l'admi‘8ion de vapeur, 
de l'expaatioD de vapear. 

piUUQ , 


Sphini 

Enrôla» 


Spbini 

Eurol» 


Sphim 

Euroti* 

.« 

m. 


mn 

mm 


mm 


IST8 

93Ü 

«r 

il 

1538 

996 

| 

im 

m 

120 

287 

a g 

84 

205 

9- 

10 1 

291 

48 

ISO 

ü ï 

•a 

S4 

.80 

St 

30 

115 




' 



1440 

1569 


\ de la 1 


atioo de la force motrice. 


Sphinx. 

Enrôla». 

æ-‘— 

•963 A 
.—="0.(0 
I5fa9 

æ— » 


ras - 00,5 


1.000 

1.000 


Ainsi les dépenses de vapear, par coup de piston, des machines de 160 chevaux 
système Fawcelt , et des machines de 160 chevaux système Maudslay , sont dans le 
rapport de 905 : 705 ou environ : i 5 : 4. Il est à remarquer que les surfaces de 
chauiïe ou les puissances évapuratoires des chaudières Fawccll et des chaudières 
Maudslay sont dans le même rapport que les dépenses de vapeur de leurs machines , 
c'est-à-dire comme 5 : à. Les chaudières de 160 Fawcett seraient donc suffisantes 
pour des machines de 200 chevaux réglées Suivant le système Maudslay. 


Régulation de vapeur des machines marines de 450 chevaux pour paquebots 
■ transatlantiques (PI. II), relevée sur les plans de ces machines. 

On n’a pas tenu compte des variations d'obliquité de la bielle d*excenlriqiic, 
à peine appréciables sur une petite échelle, à cause de la grande longueur de 
cettebielle relativement à l’excentricité. 

fhnnéet pour k i détermination de* coordonnée* de la courbe de régulation, et de* ouverture* 
à la vapeur et à la continuation V ou V et C, relative t à la courbe . 

. Régulation d’après 1« plana Régulation 

de M. Schrmtlcr. proposée. 

2 *28 2* 28 

0. 32 0. 38 

3. 20 3. 20 


Course du piston. 
Course du tiroir. 
Rayon du balancier. 




228 VOTE X. — RÉGCLAT10S DE VARECR DES MACItlXES DE 450 CBE VA VI. 


Longueur de la grande bielle. 

5"l85 

s”l85 

Hauteur des orifices du cylindre. 

0.1G0 

0.160 

Hauteur des bandes du tiroir. 

0.204 

0.250 

Différence l«b] entre ces deux hauteurs, ou cosinus de l’angle 
d’excentricité avec la manivelle au point mort, déterminant 
l’avance à la condensation. 

0.045 

0.090 


I.'inK rvalle entre les oriiicrset l'intervalle entre les bandes, mesurés extérieurement. 


sont égaux. 

Régulation proposée. La largeur de ces orifices étant de 0”.800 , et la hau- 
teur du maximum d’ouverture pour l'admission de vapeur étant de 0“.100, 
l’aire de ce maximum d’ouverture seqa de 80000 millimètres carrés ou de 
= 355.5535 millimètres carrés par force de cheval. Dans les machines 
de 100 Miller on a 324.1875 millimètres carrés , par cheval , cl dans celles de 
160 Maudslay 381.8750 millimètres carrés. 

Expansion variable. Les développements des contours des cames et les du- 
rées correspondantes d'admission de vapeur dépendent nécessairement les 
uns des autres. Avec la condition que ces durées d’admission soient les mê- 
mes pour la course ascendante du piston que |>our la course descendante, les 
développements des cames seront différents. Si au contraire, ei suivant l'usage 
habituel, les développements des cames sont tracés de manière à correspondre 
à des fractions de leur diamètre, les durées d’admission ne seront pas égales 
pour les deux courses du piston , ainsi que cela a lieu dans la distribution de 
vapeur produite par le tiroir seulement. 


RétuUat* Au tracé. 


Tiroir. 


Régulation d'aprè* Iw plans de XI. Schneider. 

Durée de ladmiMion de vapeur en fraction de U courte du piaton. 


D® 

evpauaion. • 

d* 

D« 

avance à la eondenaation 

d® 


0.9244 


aim 

or = 


0.0330 { 


= 0.0197 


Moyennement pour lo 
cour** attendante el 
la courte détendan- 
te du pulon. 


1.0000 


F.vpanuon variable 
arrêtant t'adiuiaaion 
aux points rorrespon. 

i 1 JL A * . I e( I 
i at J % •i* 1 ' • 4 

il u dta«D. du rameroo 


Durée de l’admiuion. 

D* expansion. 

D* avance h la conduua. 


c * m ® (j) 

— C.) 

«~U) 

«■>*(«) 

«•»•({) 

“"KD 

0.3136 

0.3936 

0.4770 

0.3614 

0.6486 

0.7719 f 

0.GG67 

0.3867 

0.3033 

0.4189 

0.3343 

0.3084 

0.0197 

0.0197 

0.0197 

0.0197 

0.0197 

0.0197 

1.0000 

1.0000 

1.0000 

1.0000 

1.0000 

1.0006 


Moyennement pour la 
conrtt attendante ei 
la courte descendan- 
te du piston. 


NeU. — La durée de l'avance à U condensation reste la même que celle produite par le tiroir. 
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Régulation proposée- 


Tiroir. 


Dorée de l'adraittion en fraction de la course dn piston 
D* expansion d* 

D* avance i la condeoMlion , d« 


1.75 

«.» 

0.103* 

0.1473 

i.SB 


s- 0.7588 
- 0.1765 
= 0.0647 


Moyennement pour la 
course ««rendant* «I 
la cour»* descendan- 
te du piston . 


1.0000 


Expansion variable arrêtant L 
l' admission aux point* <orre*p. 1 
i A. i. A et f du dia-i 



1 

“«•(» 

«■“(A) 

«■•(j) 

““(A) 

came'l) 

Dorée de Tadmissioa. 

0.5136 

0.3055 

0.4770 

0.5614 

0.0458 

D« 

expansion. 

0.6217 

0.5417 

0.4385 

0.3759 

0.2895 

D« 

avance 4 1* coudeos. 

0.0647 

0.0647 

0.0647 

0.06-17 ■ 

0.0647 



1.00*0 

1.0000 

1.0000 

1.0000 

1.0000 


Moyennement pour ta 
cnur«e ascendante et 
la courte descendan- 
te du piston. 


PL. III, FIG. A. 


Régulation de vapeur d’une machine à moyenne pression 
(3 et demi i A dm. dani le chaudière), à ilètcnie, mu condensation , de la force de s cberani ; 
par ht. Saulnier (de la Monnaie ). 


Diamètre du piston 0-.194 — Rayon de la manivelle O" 1 . 30. 

Hauteur des orifices du cylindre 0.01G — Largeur 0.0G4 — Intervalle entre 
eux 0.035. 

Hauteur des bandes planes du tiroir 0.018-t — Intervalle entre elles 0.069. 

La détente a lieu à £ ou £ de la course du piston, selon la came amovible 
adaptée à l’arbre du volant et qui règle le mouvement du tiroir. 

Les courbes représentant les relations entre la marche du tiroir et celle du 
piston sont relevées sur la machine pendant une révolution complété. — Les 
chemins du tiroir sont portes de grandeur naturelle suivant AX , et les che- 
mins du piston à l’échelle de J, suivant AY. 

Le tracé des cames réglant le mouvement du tiroir peut être conclu du tracé 
des courbes de relations, au moyen de coordonnées polaires déduites des 
coordonnées orthogonales dé ces courbes. 
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OBSBRVATIOSS SUR LES OUtDIÊRRS DO BAT1XIKIT A TAPROR DB MO CHBTACX 
LE LAVOISIER. (Toulon . octobre 1839.) 


1. Le défaut des chaudières du Lavoisier, de ne pouvoir fournir de la va- 
peur à une tension et en quantité suffisantes pour le régime de vitesse des 
pistons qui correspond à la force nominale des machines, doit être attribué 
à la même cause qui, lors des premières épreuves, a produit le grave incon- 
vénient d'établir un courant d]cau entre ces chaudières et les cylindres. Cet 
inconvénient a disparu en grande partie par l'adjonction de tuyaux placés au 
dessus des dénies et faisant communiquer entre eux les réservoirs de vapeur 
des divers compartiments. Cependant il est resté dans l’opinion du capitaine 
que de l’eau toujours mélée avec la vapeur passe dans les cylindres en plus 
ou moins grande quantité, et augmente ou modère tout à coup la puissance 
de l’appareil moteur. 

La puissance évaporatoiredes chaudières est mesurée principalement par 
l’étendue des surfaces de chauffe; mais elle dépend aussi de la masse du li- 
quide soumis à l’évaporation et du volume des capacités qui reçoivent en ré- 
serve la vapeur générée pour la fournir sans interruption ou sans perturba- 
tion à la consommation des machines. Pour peu qu’on s’écarte des proportions 
que la pratique a indiquées, on court le risque d'altérer d’une manière sensi- 
ble cette faculté génératrice. En comparant les chaudières marines de diffé- 
rentes forces construites par le même fabricant; on s’aperçoit que leurs pro- 
portions suivent une échelle assez régulière, sauf quelques anomalies qu’il 
est facile d’expliquer. 

Les machines du Lavoisier ayant été construites sur le même système que 
celles du Sphinx, nous avons calculé les proportions des chaudières de cçs 
deux bâtiments, et nous avons établi la comparaison suivante : 
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• 

c. 

Sphinx 



Pour 

Par 

Pour 

Par 

• 

100 cher. 

cheval. 

«0 cher. 

cheval. 

Longueur totale do U chaudière , de fat aal à l’arrière. 

6-. 40< 

• 

7-. 38C 

o 

Largeur moyenne (eu egard à l'échancrure). 

S. 973 

■ 

7. 38C 

■ 

Hauteur totale an milieu, non compria le coffre è tapeur. 

X 890 

». 

3. 10f 

» 

i 

| Longueur. 

1. 8» 

• 

x m 

a 

Coffre è vap. ( Larg. (1 pour U Sphinx, 2 poor U Lorotiirr . 

«. 5©< 

■ 

1. 000 

• 

[ Hauteur. 

0. MO 

» 

1. 020 

» 

Toi. des ceodr. ou deU part, des fours, au J eoseu* des grillas. 

8»«.IS8 

0.03099 

I3--.830 

0.038» 

Vol. d«i fojm oa h dnw d*. 

7. 740 

0.04837 

14. 817 

0.06735 

Toi. des coud, de chai, immergé*, è compl. du fond de* foyers. 

*8. 373 

0.17734 

33. 304 

0.24184 

Yolome des foyers cl du conduit» réuni*. 

36. lit 

ottsto 

68. 031 

0.30919 

Tolnmeda l'eus tonmao à l'évaporation. 

33. 212 

0.40757 

51. 526 

0.43441 j 

Tolume occupé par la tapeur, y compris lu coffre». 

28. 161 

o.ncoi 

31. 980 

0.14550 

Volume total de la chaudière. 

105. 643 

0.06046 

164. 357 

0.74707 

Surface totale dea fdygiu exposée directement an feu. 

30»t.790 

0 19444 

55-9.248 

0.25113 

Surf, totale do* coud, de chai, immerg., k compt. dec foyer». 

• 

163. 338 

1 02088 

119. 216 

0.99644 

Surface totale de chauffe , foyers et conduits réunit. 

194. 148 

1.41330 

*74. 464 

1 .44184 

Surface totale du grilles qot reçoivent le combustible. 

9. 776 

0.06110 

14. 536 

0.06607 

Vide du grille», ou section dn passage de Tait. 

X 838 

0.01774 

S. S84 

0.01629 


Ce tableau montre que le volume total des chaudières du Lavoisier, le vo- 
lume de flamme et de fumée , celui de l’eau soumise à l'évaporation , ainsi 
que la surface totale de chauffe, sont dans un plusgrand rapport que pour les 
chaudières du Sphinx , tandis que le volume des réservoirs de vapeur est 
proportionnellement moindre. On ne peut donc attribuer les défauts des 
chaudières du Lavoisier qu'à celte exiguïté des capacités qui doivent tenir en 
réserve la vapeur produite. Avec les dimensions actuelles, si leurs distributions 
intérieures avaient été proportionnées sur celles du Sphinx , ces chaudières 


A 
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auraient pu être de la force d’au moins chevaux; je disait 

moins, parce que l’échelle do ces proportions décroît à mesure que la puis- • 
sauce des appareils augmente. ^ 

Si l’on examine de plus prés les distributions intérieures des chaudières du 
Lavoisier , qui ont quelque analogie avec celles de Maudslay, on voit que la 
variation de hauteur des conduils de chaleur est prise en entier dans l’espace 
des foyers, dont les dômes ont une très grande inclinaison, ce qui obligea te- 
nir un niveau général d’environ 32 centimètres d’eau sur toute l'étendue des 
dessus des carneaux ; tandis qttu dans les chaudières Maudslay, les dômes des 
foyers étant moins inclinés et la plus grande élévation des carneaux ayant 
lieu vers leur extrémité la plus froide, il suffit de donner 20 centimètres d’ét 
paisscur à l’eau qui couvre cette dernière (ortie des carneaux pour conserver 
encore ,32 centimètres d’eau sur la partie postérieure des foyers. L’inclinai-, 
son des dômes des foyers procure un prisme d’eau d'épaisseur considérable à 
la partie antérieure ; M. Maudslay réduit ce volume d’eau inutile en formant 
une rentrée en doucinc dans le haut de la façade de ses chaudières , où il loge 
les appendices de l’appareil , dont il évite ainsi la saillie. 

• Ainsi deux moyens se présentent pour remédier aux vices de construction 
de l’appareil évaporatoire du Lavoisier. Le premier, le plus rationnel, mais 
le plus coûteux, et qu’on devrait employer s’il s'agissait de la construction 
d'un nouvel appareil ou d’une forte réparation à faire à celui du bâtiment , 
serait de réduire les hauteurs exagérées des carneaux et par .suite le niveau 
du liquide aux proportions convenables déterminées par la pratique; le se- 
cond, beaucoup plus simple et surtout d’une application plus immédiate aux 
chaudières du Lavoisier, ainsi qu'à celles que doit prendre te Camdêon , en- 
tièrement semblables et déjà construites , est celui qui consiste à agrandir les 
réservoirs de vapeur en plaçant sur chaque couple des quatre compartiments 
de l'arrière un cufTre semblable à celui d’un des deux compartiments de l’a- 
vant, et communiquant l’un à l’autre par un tuyau. Les coffres à vapeur 
réunissant deux à deux les quatre compartiments de l'arrière auront même 
hauteur (1".00) et même longueur (■S® .00) que les coffres de l’avant; leur 
largeur sera de 1™. 80 afin de recouvrir, moitié par moitié, les deux compar- 
timents correspondants. Leur capacité sera donc de 3".60 -f- 3 '*'.60 = 7-.20, 
qui ajouté à 31*'.98 donnera 39".18 pour le nouveau volume de la vapeur 
en réserve des chaudières du Lavoisier, ou bien ^—=0.17800 par force de 
cheval. 
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NOTE ». — OBSERVATIONS Sl'tt LA CHAUDIÈRE DU BRASIER. 

• L’appliealion immâtfialr' île çe dernier moyen à l’appareil <ln Caméléon a 
réalité eortfplétoment nos prévisions lors des épreuves de ce bâtiment. 

■ En se reportant encore au tableau ci-dessus, on voit que je volume dp va- 
♦ peur en réserve des chaudières du Lavoisier aurait été. suffisant si les machi- 
nes avaient eu une régulation semblable à celle des machines Maudslay ( sans 
faire disparaître toutefois l'inconvénient résultant du peu de hauteur du 
tuyau de prise de vapeur au dessus du piveau de l’eau); puisque ces derniè- 
res consomment | do moius de vapeur que celles du système Sphinx , c'est-à- 
dire que (e volume do vapeur par cheval des chaudières Maudslay doit être 
de j ><C 0.17601 =20,14081. Noiis.mrioos appliqué la régulation Maudslay aux 
machines du Lavoisier, si nous avions pu dis[>oser.de ce bâtiment, qui était 
sur le point de partir pour Ig Levant, et s’il n'avait pas clé plus simpjc du lui 
construire deux coffres à vapeur supplémentaires pour corriger l' insuffisance 
de ses chaudières à fournir de la vapeur. « 

t * • . . • .' 

l 

4 , \ . •• ' • ’v 

Observations sur la chaudière du bâtiment à vapeur de 100 chepqujr le Brasier. 

(Toulon , février 1810.) 

• * P*- ’ * * * * ► 

.'A - 

2. Le capitaine du Brasier avait signalé la faiblesse de la puissance évapo- 
ratolre.de ht chaudière, les difficultés d’y obtenir un tirage suffisant, et par 
suite l’augmentation de la consommation journalière de charbon. 

Le tirage de la chaudière a été sensiblement amélioré eu réduisant {es au- 
tels des foyers à urne hauteur convenable pour le passage de la flamme, mais 
principalement en substituant aux barreaux des grilles en. fer forgé, dont l'in- 
tervalle pour le passage do l’air avait éfêporlé à 27 millimétré, les arteiens 
barreaux de grilles en fonte dont l'intervalle n'est que de 12 millimètres , sui- 
vant i'iisage général. Avant cette substitution , le menu charbon enflammé , 
passant à travers les grilles , encombrait promptement les cendriers et pro- 
duisait dans cette partie une élévation de température qui nuisait considéra- 
blement au tirage. 
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• *. t ’ 

Pour 

Far 

Four 

Par 


lOO cher. 

cheval. 

îaocbpv. 

cheval. 

Voisine iWs cendrier*. 

8»<M58 

0-05089 

4»'4£8 

0.04468 

Volume de* foyer». 

7. 740 

<1.04837 

5. 000 

0.05000 

Volume des conduits de chaleur immergé». 

88. :»:s 

0.17738 

17. 375 

0.17373 

Volume de l’eau soumise i l'évaporation 

33. 818 

*80737 

*8. 019 

O.îfcH» 

Volume occupé par la vapeur, y comprit le coffre. 

8*. 461 

0.17604 

14. 901 

-9*14801 

Surface dot foyer* exposer directement au feu. 

30-N.790 

0.19814 

20-T.161 

o.sotêi 

Surfaire des rondoil’» de chaleur immergés. 

163. 338 

1. 08086 

108. 866 

i «tasefi 

Surface totale de ebaufTr. 

194. 188 

l.SIXSO 

188- 787 

1.48787 


A l'exception du volume occupé par. la va pair en. réserve, les autres pro- 
portions principales de la chnudièrc du Unifier paraissent être dans des rap- 
ports convenables avec celles de la chaudière du Sphinx. Le volume du réser- 
voir delà première de cos deux chaudières est évidemment suffisant pour des 
machines qui consomment proportionnellement la même quantité de vapeur 
que les machines du type Spltinx , ou dont le système de régulation des ti- 
roirs est identique. Cette insuffisance de la chaudière du Brtxier aurait été 
encore bien plus scns-iblc si scs machines avaient pu- réaliser la vitesse nor- 
male de 27.14 coups de piston par minute, qui,' d’après le marché du con- 
structeur, correspond à la puissance de 100 chevaux; tandis que , dans les 
épreuve» faites à Brest, cette vitesse ne s’était élevée qu'une seule fois jus- 
qu’à 22 coups, l’appareil ne développant alors qu’une forccdelOO [ ^ ='8l 

chevaux ; et, ce qui est digne de remarque, c’est que dans ce cas le rapport 
de la vapeur en réserve à celle consommée parles machines se trouvait à 
très peu près fe même que pour ht chaudière Sphinx, c’est-à-dire de 
= 0.17532 par force de cheval. 

ol . • • 

Le volume de vapeur tenue en réserve dans la chaudière est de 0"'. 14201 
par cheval pour le Brasier , et de U' 0 . 17601 pour/c Sjthinx. Ces «leux volumes 
sont à très peu près comme 4 est à 5 , rapport exactement le même que celui 
«pii existe entre les dépenses de vapeur des machines réglées. suivant le systè- 
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me Mamlsl iy , el de celles réglées suivant le sÿstèitm Fawoett ( type Sphinx ). 
I.é’volunie de vapeur de la chaudière du Hrasier sera évidemment -rendu suf- 
fisant en réglant les tiroirs de ses machines suivant le premier de ces deux 
systèmes, le plus avantageai sohs tous les rapports, et l’on obtiendra en 
même temps une réduction proportionnelle dans la consommation journa- 
lière du combustible. On a donc jugé indispensable d’opérer ce changement 
dans les tiroirs vies machines du Brasier, en remplaçant leurs bandes frottan- 
tes par d’autres de bailleur cobvenablo, pour que , 'd’après la nouvelle régula- 
tion , la quantité de vapeur introduite à chaque pulsation des pistons dans les 
cylindres ne soit plus que les 0.7 de la course, au Heu de 0,9 qu’elle était pré- 
cédemment ; d’où résulte Une économie de £ dans la dépense de vapeur ou de 
combustible, sans que, à raison des effets utilisés de In détente et de l’avance 
à la condensation , la puissance de l’appareil en soit diminuée. Il est à re- 
marquer que cette nouvelle régulation du Brasier, proportionnée sur la régu- 
lation Maudslay, est à très peu de chose prés la même que celle adoptée ré- 
cemment par M. Fawcelt dans un de ses appareils de 80 chevaux , ne diffé- 
rant de l’appareil du Brasier que par le diamètre des cylindres , et construits 
en 1-837 pour le bateau à vapeur le Marseillais ou le paquebot espagnol El 
Mercurio. • 

Après ce changement, la chaudière du Brasier a fourni abondamment de 
la vapenr à toute vitesse, la pression.se soutenant à 25 centimètres, les soupa- 
pes levées. 


Observations en réponse aux dépêches ministérielles des 12 el 19 avril. 

(Toulon , 28 avril 1837.) 

3. Le ministre, par scs dépêches des 12 et 19 avril 1837, annonce l’envoi 
à Toulon d’un appareil évafioraloire de JM- Maudslay, destiné à un hâliincui 
à Vapeur de la force nominale de 160 chevaux, mais pouvant, d’après les 
. avantages du système employé par ce constructeur, produire la force de 180 
chevanx. Il demande, à ce sujet,* d’examiner s’il ne serait pas convenable 
d’appliquer cet appareil au bâtiment à vapeur le Piageur. 

Nous pensons que, pour résoudre cette question d’une manière complète, il 
serait nécessaire d’attendre l’arrivée des chaudièresannoncées |iar le ministre, 
alin de s’assurer si leurs dimensions conviennent à l'emplacement qu’on pro- 
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pose de leur alïbeUT, w.si leur puissance de production est appropriée au sy- 
stème suivant. lequel est conçit l'appareil moteur. . 

D'après les comparaisons que nousavemsété à porté? d'établir entre losap- 
pareils-construils par M. Maudslay cl ceux du système de M. Favvoctt, qui sont 
les plus nombreux dans la marine française, il nous a semblé que la légèreté 
des appareils du premier de ces deux constructeurs dépendait non seulement 
des proportions moins fortes de la charpente du mécanisme, mais plus par- 
-ticuliéremenl du syslqrnc qtt'il a adopté dans l’emploi de la force élastique de 
la vapeur. Ainsi nous venons de relever la régulation de la distribution de - 
vapeur sut 1 les machines Maudslay du paquebot de ICO chevaux l' Enrôlait ; en 
la comparant à celle qui a été .relevée en 1833, sur le Sphinx, par M. (‘ingé- 
nieur Fait veau , nous avons trouvé que l'admission de vapeur qu cylindre n'a 
Jieu que pendant les premiers environ de la course du piston, les autres 
s'achevant par.l'expansion de la vapeur et par l'avance à la condensation ; 
tandis que daus les machines du Sphinx l'admission a lieu (mmlant les pre- 
miers Il doit résulter de ce meilleur emploi de la forée élastique de 4a va- 
peur une économie de puissance ‘productive de l’appareil évaporatoire qui 
permet d’en diniiiiucr.les dimensions. Les conduits de Homme et de fumée 
sout en effet moins étendus dans les chaudières Maudslay que dans las ciran- 
dières Favvcelt'; et, sous ce rapport, on sait qu'H y a fort peu d'avantage à 
multiplier les retours des surfaces de chauffe qui ne sont pas daus le voisinage 
des foyers, et dont la chaleur est peu supérieure à celle du liquide en ébulli- 
tion. On peut ajouter aussi que les chaudières Maudslay offrent dans leur 
construction plusieurs de leurs parties arrondies ; cette forme, ainsi qu’une 
plus grande solidité dans les liaisons des parois entre elles, permettent de fon- 
ctionner à mie tension de vapeur plus élevée que d'ordinaire. Nous pensons 
enfin que cet ensemble de systèmes de chaudières et de machines marines est 
le plus avancé dans la véritable voie des améliorations , au bout de biquette 
s’ offrent les- machines à pression élevée, à délente et à condensation , qui. 
Comme à terre , réaliseraient les meilleurs résultats pour l’économie du com- 
bustible , si, à tu ruer, elles ne présentaient desobslacles qu'un n’apu vaincre 
jusqu’à ce jour. • 

De ces observations la conclusion naturelle serait qu’une corrélation indis- 
pensable doit lonjours exister entre les systèmes suivant lesquels sont con- 
struits l’appareil évaporatoirc et l’appareil moteur, et que ,1e premier étant 
donné, il faOt-modilier convenablement le second |»uur que l'ensemble soit 
parfait. ■ . ■ • 
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Nou6 joignons à cetta-note|cs tracés des courbes donnant les lois de rela- 
tions entre la marche du piston el celle du tiroir, relevés.sur. les machines du 
Sphinx et de l’Eurotas. Nous émettons ici l'opinion que le système suivi 
dans l'en semble des appareils de ce dernier mérite, souâ tous les rapports , ja 
préférence. • > . 

Observations sur la dépêche ministérielle du 26 août annonçant la mise en ad- 
. judication d'un appareil à vapeur delà force de 160 chevaux , conforme à ce- 
lui du Sphinx. (Toulon , 1 er septembre 1837.) 

. 4. M. le ministre de la marine , se proposant de mettre en adjudication la 
construction d’un a|q>areil à vapeur de 160 ( c’était celui du Grondeur ) sur le 
modèle de celui du Sphinx , réclame le renvoi de l’atlas renfermant les des- 
sins de toutes les pièces qui composent cet appareil. La seule remarque à taire 
présentement sur cette adjudication, annoncée comme très prochaine, est 
qu'il conviendrait au moins de rectilicr le texte descriptif des machines , en 
ce qui a rapport au règlement du - jeu des tiroirs de distribution de vapeur, 
conformément au relevé qui en a été fait en 1833 sur les machines mômes du 
Sphinx , par M. l’ingénieur Fauveau. Celte rectification, dont les avantages 
ont été constatés sur plusieurs machines de mémo modèle, consiste à fixer 
les tocs ou heurtoirs d'exeentrique sur l’arbre des manivelles, de manière à ce 
que le tiroir soit, en haut comme en bas , en avance de 30 millimètres pour l'ou- 
verture au condenseur, lorsque le piston est à fin de course , ou que la direction de 
la grande bielle se confond avec celle de la manivelle. Il serait peut-être à pro- 
pos aussi d’engager M. le ministre à exiger que les chaudières, de modèle 
Sphinx, qui conviennent le mieux à ce système de machines, fussent con- 
struites en deux corps susceptibles d’être rendus indépendants l'un de l'au- 
tre au moyen de soupapes d’arrêt, et par l’addition d'un bouilleur ou lame 
d’eau au foyer Irihorddu milieu. 

Nous pensons toutefois que des modifications très importantes pourraient 
être apportées désormais aux appareils à vapeur construits pour la marine 
ravale, en adoptant les améliorations introduites en Angleterre depuis la con- 
struction du Sphinx, et qui nous ont paru avoir été adoptées par M. Fawcett 
lui-même, si nous en jugeons par un de scs appareils de 80 chevaux, monté 
celte année à Toulon. Nous voulons parler principalement du degré d’expan- 
sion employée dans les machines marines à basse pression. Dans les machi- 
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nés de MM. Maudslayet Field, la valeur n'est introduite dans le cylindre que 
pendant les ^ de la course du piston ; pendant les derniers ~ la vapeur se dé- 
tend , et elle se condense un peu avant la fin delà conrse pour éteindre peu 
à peu l'impulsion du piston, dont le mouvement va s’opérer en sens contraire. 
Ce degré d’expansion , employé depuis long-temps dans les appareils Mmuts- 
lay, parait être la limite utile que l'expérience de ces habiles constructeurs 
leur a fait assigner pour des machines à basse pression , dont la vapeur n'ac- 
quicrl habituellement dans les chaudières qu'une tension mesurée par A li- 
vres anglaises par pouce carré en sus de la pression atmosphérique. Celte ob- 
servation est de la plus grande impôrlauce , puisqu'il en résulte qu’avec un 
appareil évaporatoirc plus léger et une moindre consommation de combusti- 
ble , on pourrait produire la même force que nos machines actuelles. 
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NOTE XII. 


APPLICATION D’CN APPAREIL A TAPEl'R COJIE MOTBOR SECONDAIRE 00 OCCASIONNEL 

son on taissf.ac i>b ligne. 


El (rail iTune note adreuée A B. rimpectenr général do génie mariliipe (Toulon, mari 1S40). 

I 

1. Prenons pour exempte un vaisseau de 90 bouches à feu ( nouveau modè- 
le), tel que le Sujfren , dont la longueur à la flottaison est de 60". 278 , la lar- 
geur 16*\28, et la profondeur decarène6“.97 pour le tirant d’eau en charge 
correspondant à 2*. de hauteur de batterie. Le rapport de la surface immergée 
de son mallrc-couplc au parallélogramme circonscrit étant de 0.813 , on aura 
pour aire de la résistance directe v . • 

16-.SS X6*-97 X 0.81S=± 94-05. 


La vitesse de sillage,- en temps calme, d’un vaisseau de 90 canons avec un 
appareil 160 chevaux], serait, proportionnellement à la vitesse normale 9 
nœuds d’un steamer de celte force, 


«=l/< 


16i» 




La vitesse de régime des pistons de l’appareil de 160 chevaux étant de 22 
coups par minute,, et en supposant , suivant l’usage adopté par les constru- 
cteurs, que les bords extérieurs des aubes aient une vitesse circonférentielle 
égale à une fois et demie celle du sillage, on aura pour te diamètre des roues 
à l’extérieur 'des aubes , 

Î.1416X DX^»=:4 - S05, d’où D=S".75, diamètre normal. 

On portera toutefois le diamètre des roues à 4". 50 , afin de pouVoir au- 
gmenter te diamètre extérieur des aubes lorsque te vaisseau aura consom- 
mé une partie de son chargement en combustible ou eh vivres, la vitesse de 
sillage sous vapeur du navire devant aussi s’accroître par une moindre im- 
mersion. ’ * 


2 10 NOTE XII. — APPLICATION ft’cS APPAREIL A YAPECR 

En so réglant sur lo diamètre normal 3" .75 et sur une hauteur d’aube de 
60 cenl. (hauteur égale A celle du seuillet des sabords de la première batterie 
au dessus de la ligne du pont), avec une immersion de 10 cent, nu bord su- 
périeur de l’aube la plus basse, et le vaisseau étant à son tirant d'eau en clwarge 
ou ù 2". de bouton éde batterie, l'ave des roues devra se trouver à 1".875 — . 
(A“\60-|-0".10}:= 1”.175 au dessus de la flottaison ,, oy à 2” — 0“.C0 — 

1”. 175=0" .223 au dessous de 1» ligne droite dos baux dii pont de la premiè- 
re batterie. 

L'axe des roues étant placé vers le milieu du dixième sabord de la première 
batterie â compter de l'avant du navire, il se trouvera , suivant l'usage ad- . 
opté, aux 7 de la longueur du pont de celte liatlerie à partir de l'avant ; sa di- 
stance au grand mât sera de 9»,50, distance plus que suffisante pour loger les 
chaudières et leS machines dans la grande cale en avant de ce mât. 

Les tambours des roues occuperont l’emplacement de 10 sabords ( 5 de 
chaque côté), 6 à la. première batterie et 4 à la deuxième. Les clongis porte- 
roues et leurs prolongements auront 9 mètres d’étendue en longueur totale ; la 
courbure de ces prolongements venant se raceordrr ou se mettre en harmo- 
nie avec la forme des murailles du vaisseau. Les tambours s’élèveront jusqu'au 
niveau du pont supérieur ou de la batterie à barbette, de manière à pouvpir 
exhausser les roues pour les mettre à couvert derrière les inuraittes bardées • 
de fer de ces tambours , comme aussi pour qn'clles ne portent p.iS obstacle à 
la marche isolée à la voile. On conçoit en effet que ces roues- pourraient être 
•exhaussées de la moitié de leur diamètre, au moyen d’un système de crémail- 
lères eide pignons mus par un axe à manivelles; les roues avec lenrs arbres 
.et paliers glissant dans des coulisses pratiquées aux murailles des tambours 
cl du navire, et l’arbre de chaque roue pouvant Être détaché ou rattaché à 
volonté à son articulation avec un arbre intermédiaire dans le local des ma- 
chines. • ' . • 

D'après le devis d’armement du Suffren, ce vaisseau, avec 6 mois de vivres - 
et 4 mois d'eau , prend en outre 3B0 tonneaux de lest en fer qui pourra être 
remplacé en très grande partie par le poids de l’appareil à vapeur et de son 
charbon. La suppression de 10 canons et de leurs accessoires donnerait uu 
bénéfice de 50 tonneaux sur le poids de l'artillerie. On en obtiendrait à peu 
près autant sur les 6 mois de vivres , et autant sur les 4 mois d'eau , en rédui- 
sant l'effectif lie guerre de 811 hommes k 678 corame pour les vaisseaux de 82 
bouches & feu (anciens 74 ). En conservant donc seulement 100 tonneaux de 
lest en fer, on pourrait disposer d’un poids do 400 tonneaux, dont moitié pour 
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te pouls (le l'Appareil complet avec son eau , et moitié pour un chargement de 
12 jours de combustible. . • 

Avec ce même poids de 100 tonneaux , même enoombremenl , et même 
consommation de combustible , on pourrait avoir, comme nous l'avons sulli- 
sammcnl démontré eirdrvers endroits de ce mémoire, un appareil de In force 
de 200 chevaux ne différant de celui de 160 ch e va ux ( Sphinx ) que par le dia- 
mètre du cylindre , et construit suivant le système hi plus favorable (système 
Mamlslay ) des machines à basse pression et à balanciers; et alors la vitesse 
normale que pourrait obtenir, sous vapeur, un vaisseau tel que leSuffren, s’é- 
lèverait à • 

-K 6l0^° Î5 nœui * s P ar heure?, on8“.0‘J par seconde. 

2. Observations (1842). Si les circonstances avaient permis do donner suite 
à cette proposition d'appliquer uu appareil à vapeur ordinaire à un vaisseau, 
de ligne, comme moyen secondaire ou occasionnel de navigation, la question 
de fusion entre la marine à voiles et la marine à vapeur pour la guerro mari- 
tinuvse trouverait maintenant fort avancée et prête à s’approprier les progrès 
du mode de locomotion par.la vapeur, tant pour le système de construction 
des machines navales que pour ia substitution de la vis d'Archimède aux 
roues A aubes comme moyen de propulsion. On a , dit-on , le projet d’es- 
sayer la vis du capitaine Smith sur une frégate du guerre de troisième rang. 
Il nous semble que ce propolleur serait plus favorablement situé de chaque 
bordsous les flânas du navire, et vers la position des roues à aubes actuelles, 
que dans le massif d’arrière près de rélatpbol. Toul ce qui composerait le 
mécanisme du. moteur à vapeur serait concentré vers le milieu et complète^ 
ment isolé des autres parties dé la cale, de manière à ne gêner en rien l’arri- 
mage des approvisionnements nécessaires aux bâtiments de guerre.. Chacun 
de oes deux propellcuts , dont le diamètre serait à celui du propelleur unique 
du capitaine Smith comme est à |/2 ou : : 1 : 1.415, pourrait être rentré 
au besoin dans un puits à soupape, bien calfaté , pour la marche à la voile ou 
pour les réparations. L’appareil motenr serait en deux machines à deux cylin- 
dres fixes et inclinés chacune , placées transversalement â l’axe longitudinal 
du navire, et pouvant agir ensemble ou séparément sur les arbres communi- 
quant le mouvement, aux deux propelleurs par de^ courroies et des poulies 
de renvoi. Ce nouveau genre d'application du propelleur à vie aurait besoin 
sans doute d’ôtre soigneusement étudié sous les rapports de l’çxécution -et de 
, 3i 
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l'emploi pratique ; mais il ne présenterait peut-être pas plus de difficultés que 
le propelleur du capitaine Smith , pour lequel il est aussi indispensable de 
trouver un moyen prompt et sûr dé le rendre amovible dans les cas de mar- 
• cho à la voile et de réparations. Si l'on adoptait pour l'appareil moteur le 

système de moyenne pression , la détente pourrait s’opérer dans l’un des deux 
cylindres inclinés de chaque machine, comme cela a lieu pour quelques ba- 
teaux à vapeur naviguant sur. le Rhin. Jusqu'il ce que l’application des chau- 
dières de M. Bcstny aux machines marines ait confirmé les avantages qu'elles 
promettent, les chaudières tubulaires semblables à celles des locomotives se- 
raient encore les plus convenables au systèmede moyenne pression. Les chau- 
dières de ce genrcqiTi font partie de l'appareil du Vautour ont fourni de nom - 
breux sujets d’études dans" les détails d’exécution. L'emploi de l'argile , les 
différentes modifications que nous avons fait subir à leur construction, et sur- 
tout celles apportées aux dispositions de leurs fuyers par M. le capitaine Mar- 
ceau, ont eu pour résultat la conservation de cet appareil , qu’on avait long- 
temps Considéré comme impropre à tout service, ,el qu’il avait été souvent 
question de remplacer par un appareil à basse pression. 

Elirait il u mémoire de M\ le capitaine Eabrousse sur les noucéaux moyens de 
pro/mlsion essayé» en .Ingleterre cl aux Elats-U nis. 

3.' « De l’examen comparatif des Avantages' et des inconvénients de la vis 
il résulte évidemment 1* que sous tous les rapports ( excepté sous celui de la 
vitesse) elfe présente plus d’avantages que les roues ; 2" que sous le rapport 
de la vitesse (1) les roues ont l’avantage sur la vis par les faibles brises et les 
belles mers, surtout lorsque le bâtiment n’çst pas trop chargé; cet avantage 
diminue à mesure que le vent augmentent qqe la mer devient plus grosse., 
et il arrive un point, surtout vent arrière, ofi la vis a l’avantage sur les 
roues. 

> C’est d'après ces conclusions que je vais' examiner loe avantages qu’on 
peut attendre de l’application de la vis aux diverses espèces de bâtiments, en 
ayant égard aux mers qu’ils doivent parconrir et au genre de .^ervico qu’ils 
doivent y remplir. • ' . 


' (1) I.a vis fart perdre fjL.dc la vitesse comparativement, aux roues à aubes, dans 
li s eèconstauces dç temps et du tiraw d’eaq les plus favorables. , 
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» Bâtiments légers destinés ê porter dés ordres et des dépêches dons ta Mé- 
diterranée. On v* 1 ' 11 , dans l'état actuel , tendre I» marche des balratrx h va- 
peur très supérieure à celle que peuvent acquérir, même (tans les circonstan- 
ces les plus favorables, les bâtiments à voiles. Ainsi donc les bâtiments dont 
il s’agit devront toujours , sans avoir égard à la plus ou moins grande con- 
sommation de combustible , marcher à la vapeur, puisque dans ce- cas la 
célérité est le premier but qit'on se propose d'atteindre. Or les Intiment' à 
roues ayant, de beau temps et par les belles iners, l’avantage sur ceux à vis^ 
il parait. avantageux de conserver les roues atix bâtiments destinés â porter 
des ordres et des dépêches, particulièrement dans la Méditerranée, ou les mau- 
vais temps sont assez rares èl de peu de durée, et oti surtout la niter se calme 
promptement. Les distances à parcourir étant d’ailleurs asséx courtes, le bâ- 
timent n’a pas besoin d’être surchargé de charbon au départ. 

> Bâtiments légers destinés à porter des ordres et des dépêches dans fOréan 
La vis semble devoir être f référée pour ces bâtiments, surtout pour ceux des- 
tinés à faire les trajets des Antilles et de l’Amérique du suri. 1" En raison 
des vents réguliers qui leur permettront de parcourir à la voile de grandes 
distances avec des brises favorables et assez fortes pour leu i* donner Une 
belle vitesse. 2» Parce que, la mer restant long-temps grosse après les coups 
deyent, les avantages de la vis seront plus souvent utilisés, en sup|iosant 
entre les beaux et les mauvais temps le même rapport que dans la Méditer- 
ranée. 3” La grande quantité de combustible que doivent embarquer g leur 
départ les' bâtiments à vapeur est, pour les bâtiments à royes , un grave in- 
convénient; tandis que les bâtiments à vis, outre qu'ils en sont peu affectés, 
pourront , en raison des chances qu’ils ont d’obtenir plus souvent à l'aide de 
leurs seules voiles une vitesse suffisante , en embarquer une moins grande 
quantité. Par les mêmes raisons on pourrait les munir de plus puissantes ma- 
chines. , 

» Bâtiments de guerre. Du moment que la vis, employée comme moyen de 
propulsion, loin de rendre le bâtiment moins marin , est au contraire susce- 
ptible d’ejouleratix garanties de Jn navigation, lesavantnges de son application 
aux vaisseaux dé ligne deviennent si incontestables cl si frappants, même pour 
les personnes le pins étrangères â la navigation à vapeur, qu’il semble inutile 
de lés énumérer. Qu’on se ligtireen effet deux vaisseaux en présence, se servant 
l’un de la vis, l’autre de la voile, quelle inégalité n’y aura-t-il pas entre ces 
deux bâtiments ; dont l’un pourra se mouvoir autour de l’autre dans toutes les 
directions avec une vitesse au moins double de la vitesse ordinaire d’un vais- 
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seau (par les temps et avec les voilures de combat), sans <pia rien puisse al- 
térer sa puissance motrice, tandis que l'autre ne pourra sc mouvoir que dans 
certaines directions , à l’aide de voilures entièrement exposées aux coups de 
l'ennemi? Que si, par impossible, la supériorité restait au dernier, comment 
en profkerail-il , puisque le bâtiment à vis serait toujours à môme de se’ sous, 
traire à propos aux coups do son vainqueur, impuissant à le suivre? 

> Ainsi donc, quelque grands que pussent être les inconvénients résultant 
de l’application de la vis aux vaisseaux de ligne , las avantages pour le combat 

’ en sont si incontestables,' qu'on ne pourrait hésiter à l’adopter, car l’avantage 
restera nécessairement 4 la puissance qui la première opposera de tels vais* 
seaux aux vaisseaux ordinaires. 

» La question principale est de placer la machine à l’abri du houlet, et. c'est 
pour cette raison que te système à roues ne peut être comparé dans co cas au 
système à vis. . • ... 

■ Il résulte des recherches que j'ai faites ù cet égard qu’en adoptant pqur 
les vaisseaux une machine de la force de 1000 chevaux, môme à basse pres- 
sion ,tont Le système peut être .place entièrement au dessous de l’eau. La vis, 
d’ailleurs peu -vulnérable, est complètement immergée cl protégée par l’ar- 
rière do navire, qui la recouvre., 

. « A l’égard de la cheminée, qui. ne dépassera que de quelques pieds le pont 

supérieur d’un vaisseau, elle ne pourra être abattue, et les trous des boulets 
seront facilement bouchés au moyen d’autoclaves disposés d’avqnce. 

t Reste maintenant à examiner les inconvénients qui peuvent résulter de 
l’application de la vis aux vaisseaux : . . , ’ • ’ 

i 1" l,a vis, même désembrayée, itiii^ au sillage, puisque, d’après les expé- 
riences du capitaine Ericspn, clic le diminue de — . Cul inconvénient pour- 
rait disparaître au moyun de la disposition que j’ai mentionnée (2). 

• ■ 2« Les chaudières, les machines et le charbon, occuperont tpi grand espa- 

ce, et surchargeront le navire d’un poids considérable: 

> Eu admettant le cas le plus défavorable, c'est-à-dire l'emploi des macbi- 
' nés à basse pression , l'espace occupé par la base des cliaudières sentit de 10 

mètres en carré; les machines en prendraient 8 environ eu longueur, ce qui 
ferait 1§ mètres en tout. Le charbon, pour un nombre d'heures .assez limité, 
serait logé de chaque côté des machines et des chaudières. Le poids total des 


(2) Ce moyen est à peu prés semblable à celui que nous avons déjà indiqué pour 
exhausser tes roues à aubes, art. 1 de celle uote. .. . 
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machines , des chaudières et du charbon , pourrait être de 1000 tonneaux. 
Cette disposition entraînerait nécessairement la suppression d'une grande 
quantité de caisses à eau , inconvénient auquel cependant il serait peut-être 
possible de remédier en partie, en employant pour contenir l'eau des cuisi- 
nes, du boulanger, etc. , les chaudières qai ne doivent servir que très rare- 
ment. Il faudrait dans tous les cas se réserver les moyens d'obtenir de l’eau 
distillée en embarquant les appareils convenables, 

> Mais si l’on considère qnc les vaisseaux ne devront se servir de leurs ma- 
chines que pour le combat ou dans des circonstances très urgentes, et tou- 
jours pendant quelques heures seulement, on conçoit qu'on pont sans incon- 
vénient employer des machines à haute pression. Le court espace de temps 
pendant lequel les machines fonctionneraient ne permettrait pas la formation 
dans les chaudières d'une grande quantité de sc|s; le temps d’ailleurs ne man- 
querait pas pour les nettoyer , puisqu'elles ne serviraient que très rarement: 
Dans ce cas, le poids des machines et des chaudières , ainsi que l'espace oo- 
cupé par elles, seraient considérablement réduits. » 

■ Dans une note sur f application de la vapeur <i la navigation , remarquable 
par l'élégance du style unie à'(a force de la pensée , où celte question est trai- 
tée tant sous le rapport politique que sous celui de' la guerre maritime, 
M. Yerninac Saint-Mnur, capitaine do vaisseau , commandant supérieur dos 
paquel>olsq>o5tc du Levant, s’exprime ainsi : * A mesure qu’on examine al- 

> Icnlivement chacune des opérations de la guerre maritime, et qu’on mol 
« en parallèle pQtir l’exécuter l’ancien et le nouveau moteur, on reconnaît 

> l’impuissance de l’un, et l’on voit S’agrandir la puissance de l’autre. La que- 
» stion ne consiste donc, plus à savoir lequel de ces deux éléments doit servir 
» d'auxiliaire à l'autre; c’est Une affairé jugée par quelques personnes, .et 
» qui le sera bientôt pour tout lejnonde. Ce qu’il importe essentiellement de 
» déterminer, ce sont las formes les phis convenables des bâtiments 'à vapour, 
» lent- armement militaire, le moyori cTabriier’tout- l’appareil des machines 
» contre les ravages de Tartillerie, et la mâture la plus simple, et en même 
» temps- la plus propre à la navigation..' 

• La substitution de la vis d’Archimède aux roues , tentée en France et 
» heureusement appliquéeen Angleterre, résout une partie du problème. 
» L’autre partie est résolue par le projet de navire qu’a présenté au gouver- 
» iicmeni le lieutenant de vaisseau Labrousse , projet que cet officier distin- 

• gué a bien voulu nous communiquer , et qui, à notre avis, tranche toute 

• contestation eulrc.'la vqile et (a vapeur! » 
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PROJET DE H:\TISIE\T A TAPEUR DE LA FORCE DB 180 CHEVAUX, RÉDIGÉ PAR * 
ORDRE DE M. L’IXSPECTElîR UÉXÉRAL DF CÉME MARITIME. {Juillet 1850.) 

V , * . ’ 

Dimensions principales. 

On a donné à la carène SO mètres de longueur mesurée de dehors en de- 
hors, à la flottaison , et 9 mètres de largeur à cette mémo partie -Rapport. 
5.665. Le creux est de 40 centimètres plus grand que celui du Sphinx, et le 
tirant d’eau de 3® .55 au lieu de 3“*.33. A ce tirant d’eau normal, qui corre- 
spond à la moitié du chargement le plus ordinaire en combustible, la surface 
de la portion immergée du maître-couple ne dépasse pas celle du Sphinx. Les 
fonds de l’arriére et de l'avant, sont plus fins de forme; et, quoique les trois 
dimensions principales aient été augmentées , Iq déplacement totalsurpasse 
seulement de 12 tonneaux celui de l'ancien type de nos bâtiments de 160, 
l’un et l’autre calculés par la même méthode et avec un nombre égal d'ordon- 
nées. Ces 12. tonneaux suflisenl pour- compenser l'excédant du .poids do co- 
que, poids évalué proportionnellement à celui de la coque dit paquebot des 
ppsles le Mentor, dont nous avons eu l'occasion de vérifier l’exactitude. 

. . ■ Bases de l'armement. 

Un appareil de ICO chevaux (modèle Sphinx) pesant au- moins -200 ton- 
neaux, l'eau des chaudières comprise . celui de 180 chevaux, exécuté suivant 
le système le plus perfectionné, no doit peser an plus que 180 tonneaux, éga- 
lement avec l’eau des chaudières. Il y aura donc tin bénéfice de 20 tonneaux 
qui pourra s'ajouter à la moitié du chargement ordinaire en, charbon , laquelle 
n’est portée qu'à 80 tonneaux dans la plupart des devis ji’armcment-des bâti- 
ments du type Sphinx. ’ • ., , 

Ainsi on peut compter sur la certitude des renseignements d’après lesquels 
les bases suivantes de l’armement du bâtiment projeté de 180 chevaux onl été 
établies. • 

Artillerie, ambitions de guefre, équipement er rechanges d'artillerie * 

( î csuons-obusiers de 80 et 2 canons de 80, à 100 coups chacun. S0 1 .000 
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Màlurcj-agrès, apparaux el rechanges de* divers services.- . 29 .000 

Vivres pour 80 hommes pétulant 4 0 jour» (comprenant le biscuit , la fa- 
riné, les salaisons et rafraîchissements de toute espèce, les futailles 
pour les vivres, et les ustensiles de cambuse cl de boulangerie). 


Eau. 

Vin. 

Eau-de-vie. 

Caisses 4 eau en tôle. 

Pièces à eau. 

Futailles pour le vin el l’eau-dc-vie. 


5 .000 
8 .Oifo 
..260 

0 .054 

1 .330 
0 .300 
0 .400 


Bois. .3 .000 

* • , 

Chanliersset bois d'arrimage. * 8 .000 

Provisions de labié du capitaine cl de l'état-major. . 3 .0.00 

Poids «Je I équipage cl de ses effets. 8. 000 

Embarcations el menus objets d'armement. 4-.0/ft 

Poids de l'appareil à vapeur, y compris l'eau dq» chaudière* et tes soutes 
enfer. jm' f *, 180.000 

Charbpn de terre pour le service des machines. 10Ô .000 


Total du poids de l'armemcnl.. .376 .445 

Poids présumé de la coque. 400 .000 

I.e déplacement de la caréné devrait être dé ‘ 7 I 76' .445 

Celui du bàliWnl projeté, à 3”. 30 de profondeur de carène ou 4 3“.55 
de tirant d'eau moyen , est de' . . 784* .417 


0 . « ?•*...* 

1 Forme de la caréné: 

t 

La forme de la carène csl assez semblable i celle de la Medea, de M. Oliver 
Lang; mais, par la finesse des fonds, elle se rapproche encore plus de celle du 
Firehrand, dit même constructeur. Nous avons conservé les saillies daus les 
liants, afin de donner au pont une largeur égale à celle du pont de la Medea , 
dont nous avons imité les dispositions pour l'iudtallaLion des canons-obusicrs 
de Si), à l’avant elà l'arriéré; l augnicii talion de largeur du pont au moyen 
des saillies étant d'ailleurs motivée par les mouvements de troupes que les 
bâtiments de colle espèce sont destinés à opérer. - 

D'après les formes adoptées et les positions des centres de gravité. des ma- 
chines et des munitions (Fermement , nous présumons qu'au chargement nor- 
mal le bâtiment aura une différence de tirant d'eau d'environ 20 centimètres 
sur l’arriére. . ••• 
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La surface immergée du maître-couple étant égale à celle de nos bâtiments 
de 160, la vitesse normale du navire, en eau calme, serait accrue dans le rap- 
port da \y 160 à \y ïü0, ou de 9 nœuds à 9.375 nœuds, si l'on n’avait égard 
seulement qu'à la proportion des forces motrices; mais on doit s'attendre à 
une plus grande augmentation de vitesse, à raison de la forme de la carène, 
qui est mieux taillée pour diviser le fluide et diminuer la résistance au sillage. 

Position de l’arbre des roues. 


L’arbre des roues des bâlinjeiils à vapeur est asser généralement placé aux , 
i de la longueur totale à partir do l'avant. La position de cet arbre peut va- 
rier dans de certaines limites , sans apporter des changements sensibles aux 
qualités du navire; il semble môme qu’on la portant un pou plus de Pavant, 
elle tend à diminuer le cercle des évolutions et à faciliter les virements de 
bord. C’est ce qui a lieu dans les meilleurs bâtiments à vapeur, ta Medea, le 
Firebrand, etc. En môme temps les cylindres des machines sont dans le voisi- 
nage des chaudières, et l’on diminue ainsi l’étendue ‘du tuyau d’apport de la 
vapeoret le» pertes de chaleur provenant de la radiation par les parois dos 
enveloppes. Tout prouve donc qu’il y a bénéfice à retourner les machines par 
rapport aux chaudières; le poids des roues sur levant étant balancé par celui 
de l’approvisionnement en charbon , qui sera plus concentré vers l'arrière. » 

Proportions des roues ù aubes. 


Les proportions des roues du. système ordinaire ont été déterminées de la 
manière suivantç ; * ' 

Le diamètre des roues, à l’extérieur des aubes, est donné par la formule 
SV ' 

0 = — , dans laquelle S=28.6178, en supposant la vitesse de sillage dti 


navire égale aux deux tiers de la vitesse circonférentielle à l’extérieur des 
atfbes, coefficient généralement adopté par les constructeurs anglais. 

En évaluant à 9.4 nœuds par heure, ou 4.836 mètres par seconde, la vitesse 
de sillage V, et n ou le nombre de coups par minute étant. égal à 23.333 pour 
une course do piston de 1 .3715 mètres (4 ; pieds anglais) et ums vitesse abso- 
lue de 64 mètres (210 pieds anglais) par minute , On a 


„ 28.6478 X 4-835 . . e ' ... 

D= 5*. 94 (19 pieds 6 pouces anglais). . 
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' La bailleur de l'aube a été calculée d’après la considération que la vitesse 
circonférentielle au bord intérieur des aubes doit dépasser d’environ 1 nœud 
la vitesse normale de sillage , afin que les navires à vapeur qui sont destinés .1 
s'aider des voiles, concurremment avec leur principal moteur, puissent ac- 
quérir une vitesse supérieure à leur vitesse normale en eau calme, sans 
qu’on ait besoin d’augmenter le régime de la machine, pour que la partie 
intérieure des aubes ne soit pas contraire à la marche. Ainsi, la vitesse par 
le concours du vent et de l’action de la machine , pouvant aller à 1 1 nœuds , 
tandis que la vitesse normale en temps calme est de 9 £ noeuds , nous aurons 
(D f désignant le diamètre de la roue au bord intérieur des aubes, et V' le 
maximum de vitesse que puisse acquérir le navire par les actions combinées 
du vent et de la vapeur), 

• »!>'» _ y. 

60 

ou 

19.099 ~~ 5 658 P 31- sccomlc ■ 

d’où 


La hauteur de l’aube 


I>: 


.19.099X5 658. 
- 23.338 


;6-.631. 


il 



D' 


0“.G5 (2 pieds 1 * pouce anglais). 


Dans les bâtiments à vapeur semblables au Sphinx , aux paquebots du Le- 
vant , etc. , le rapport de la surface d’une aube à la surface immergée du maî- 
tre-couple est égal à 13.772. t représentant la longueur de l’aube , et B* ou la 
surface immergée du maître-couple étant égale à 21-889 mètres carrés, on 

aura 


.. îl”i.889 • 

lh= inw - 1 - s9 ' 




d’où 


4*‘i 59 l m i 69 

l =— ^-=-^^ = î".aù (8 pieds anglais). • 


Pour que les aubes ue puissent se nuire entre elles par leur rapprochement, 
leurs bords intérieurs sont habituellement séparés par un intervalle rie 0.91 
niètres(3 pieds anglais). Ainsi la circonférence nD'=3. 1416X4.631=14. 549, 
divisée par 0.91 , donne 16 pour le nombre d’aubes. 
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Nous remarquerons que les proportions qui résultent de ces calculs s'ac- 
cordent parfaitement avec celles établies par les marchés passés avec les fa- 
bricants de machines marines de la force de 160 à ISO chevaux. 

Si' l'on se décide à appliquer au bâtiment les roues à aubes mobiles du 
système Morgan, les dimensions en seront déterminées proportionnellement 
aux dimensions précédentes en suivant les rapports qui existent entre les 
roues Morgan de la Medea et les roues ordinaires de la SalamancUr,, bâti- 
ments d’égale force et ayant des machines entièrement semblables. Voici le* 
dimensions des roues "de ccs deux bâtiments , données- primitivement par M. 
Barlow et rectiliées par M. Aristide Mornay. 

Roues ordinaires de la Salamander. 

» • Mes. angUiMS. Mes. françaises. 


D . Diamètre des roues, & l'extérieur des aubes. 

— .'Il p.uarR 
21 • 

6“ .400 

1 . Longueur d'aube. 

8 9 

2 .667 

A . Hauteur id. 

î S 

0 .768 

Ih . Surface d’une aube . 

h 

2 032 

Nombre d’aubes. 

te. 


Roues Morgan de la Afedêa. 



• D . Diamètre du cercle circonscrit au polygone ex- 



térieur portant les essieux dos aubes mobiles. 

21 • 

6- .400 

I.’ . Longueur d’aube , sur un tiers de «a hauteur , 



extérieurement. 

S 7 

1 .70^ 

L". Longueur d'aube, sur deux tiers dosa hauteur, 



extérieurement. 

h 5 

1 .346 

L'-i-oL'i . 

' y-- — = L . Longueur moyenne d'aube. 

4 9-J 

1 .664 

If. Hauteur d’aube. 

S 4 

1 .016 

LH . Surfa** d’âne aube. 


1 "1.488 

Nombre d’aubes. 

11 


Établissant entre les dimensions des roues ordinaires calculées précédem- 
ment et les roues du système Morgan les mômes rapports qu’entre celles de 

la Salamander et de la Medea, on aura le tableau suivant 

î 


Iidliment projeté de 180 chevaux. 



■ Rouet ordinaires. 

f 



Diamètre des roues , à l'extérieur des aubes. S" -94 
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Longueur d’aube. ’ . 5“ .44 

Hauteur id. . • • - 0 .65 

Surface d'une aube. . • 1"'.59 

Nombre. 16 

Roum à aubes mobile» [sjstème Morgan;. 


Diamètre du cercle circonscrit au polygone extérieur. 5” .94 

Longueur d'aube, sur un tiers de sa hauteur ( = SXL®4 — 1X12S1- 1 -56 

Longueur d'aube, sur deux tiers id. l=r — . 1 ,23 

. . ‘ (' sx r» . 

Longueur moyenne d'aube ^=tx2.64j- 1 .34 

Hauteur d'aube ^ X 0 65^. ’ 0 .87 

Surface d’une aube ^ X 1.59^. I“s.l65 

Nombre d'aubes. 11 

ÏJ* 

Nota. — Les signes l , h , L , H et — , désignent les dimensions des aubes de la 
Salamander et de la Medea. La longueur de l'aube, sur deux tiers de sa hauteur , 
est déterminée par t'cqualion 

• L 4H=l-.34. 

(longueur moyenne), ou 


n>L«+rt> 


= 1-3»; 


L » ■ — 3 X 1-.34 — 4**.02 _ 
~ W L‘ 3^2545 — ' 


L 1 1-702 * 

p étant égal 5 ^'^ =1.2645, d'après les proportions des aubes de la Medea. 


La hauteur da l'axe des roues, par rapport au tirant d’eau normal de 
moyenne charge en combustible, est réglée, assez généralement, de manière 
à ce que l'immersion du bord intérieur de l’aube ordinaire la plus basse soit 
d’environ 10 centimètres (4 pouces anglais), au dessous de la flottaison nor- 
male. La coque du navire .augmentant de poids après que les bois ont été 
imbibés d'eau , on éprouve presque toujours la nécessité de diminuer de quel- 
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ques centimètres le diamètre extérieur des aubes ; ce qui nom a engagé i ne 
donner que 6 centimètres d’immersion à l’aube ordinaire. L’aube Morgan 
étant suspendue, par le milieu de sa hauteur, au polygone ayant môme dia- 
mètre que le cercle extérieur des aubes ordinaires, son immersion au bord 
87 

intérieur sera de 65 — --{“6=27.5 centimètres au dessous de la flottaison 
normale. 

La roue à aubes mobiles du système Morgan est inférieure en solidité et 
en durée à la roueà aubes commune, et elle exige plus desoins pour l’entro- 
tien de son mécanisme; mais ces inconvénients sont largement compensés 
par les avantage^ qu’elle offre , sous le rapport d'uhe meilleure efficacité 
d'action , et par conséquent de l'économie de combustible. Elle est supérieure 
à tous les systèmes de rôties de même genre, particulièrement à la roue de 
Buchanan, dont les aubes conservent constamment la position verticale. 

En adoptant ce système de roues , il sera nécessaire d’augmenter l'écarte- 
ment entre les grands baux , ainsi qu’on l'a indiqué en lignes brisées sur le 
projet (PI. V), et de fourrer entièrement les mailles au portage de ces ban*. 

Le dessin des roues du Firebrand, de 120 chevaux (2* volume de V Allât 
du génie maritime) , ainsi que celui des roues de la Medea (nouvelle édition 
anglaise de Trcdgold), fourniront tous les documents pour l'exécution des 
roues suivant le système Morgan. Nous ne voyons en même temps aucune 
objection pratique contre le manchon d'embrayage avec le seul moyeu con- ' 
ducleur que nous proposons (PI. III , figi D). C’est le plus simple, le plus 
rationnel et le moins coûteux de tous les embrayages qu’on puisse appliquer à 
ce système particulier de roues. L’arrêt du levier servant à manœuvrer cet 
appareil nous pnraitsuffisant pour s’opposer à la faible tendante qu’a le man- 
chon à désengrener avec le moyeu; et cet arrêt serait d’ailleurs invariable- 
ment assuré par une rondelle mobile sur La muraille du navire, et qu'on in- 
terposerait entre le manchon et le palier de l’arbre. Enfin , à toutévénement 
ou en cas d'insuccès, mie cheville préparée d’avance et devant traverser l’ar- 
bre de la roue et le moyeu conducteur paralyserait entièrement les effets du 
manchon d’embrayage. 

Charpente du bâtiment. 

Nous avons adopté , sauf quelques légères modifications , le modé de char- 
pentage et les échantillons des bois des paquebots dos postes de la, Méditerra- 
née, qui s’accordent assez avec le tableau-arrêté en Angleterre pour la sû- 
reté de la navigation maritime par la vapeur (Appendice n. 11 de l’enquête 
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de 1831 ), et qui d'ailleurs sont à très peu près les mêmes que ceux de nos bâ- 
timents de guerre de 160 à 180 chevaux. 

A l’imitation de ce qui s'exécute sur le Ténare , en construction à Toulon , 
la quille sera composée de deux parties dans le sens de sa hauteur : une quille 
intérieure chevillée avec les varangues et avec les gabords, et uqp quille 
extérieure ou fausse quille destinée à recevoir le premier choc et à être em- 
portée dans 1rs échouages, suivant le système des quilles de tûreté inventé 
par 51. Oliver Lang. Un remplissage en mailles régnera dans toute l'étendue 
du fond de la cale; mais il ne s'élèvera, selon l'acculement des varangues , 
qu'à la hauteur nécessaire pour que.ics eaux provenant des mailles se ren- 
dent sur les vaigres le long des carlingues et arrivent facilement aux pompes 
de secours du navire ainsi qu'aux pompes de service, des machines. Ce rem- 
plissage sera calfaté intérieurement et extérieurement. C'est , le meilleur moyen 
d'évjter, à bord des bâtiments à vapeur, l'infection que produisent le&dé|véls 
dégraissé et de charbon sulfureux qui se logent dans les mailles laissées vi- 
des , et d'où il est presque impossible de les extraire. , 

Le vaigrage oblique sera en deux couches superposées , chacune de 3 ^ cen- 
timètres d’épaisseur (ensemble 7 cent., épaisseur du vraigrage ordinaire), et 
d'environ 26 cent, de largeur; la première couche inclinée de 45° de l’avant 
à l'arrière, et la couche supérieure de 45° de l'arrière à l’avant. Ce vaigrage 
sera partagé en deux zones, l'une dans toute l’étendue de la cale entre les 
serres d’empâlure et la banquière ou ceinture du feux pont, l'autre dans l’em- 
placement de Iq machine seulement entre cette ceinture et les sous-bauquié- 
res du pont supérieur. Le travail en sera plus facile, offrira plus d'économie 
dans l’emploi des bois, et donnera plus de garanties contre la déformation de 
la carène , que le vaigrage ordinaire en une seule couche inclinée dans le mé- 
mo sens. . 

Les courbes en bois du pont, qui ont l'incoovénient d’encombrer un espace 
précieux pour les logements , seront remplacées par des courbes en fer, con- 
formément au modèle arrêté pour le Ténare, 

Mâture , voilure et gréement. 

Nos bâtiments à vapeur do guerre doivent tendre à se rapprocher autant 
que possible des conditions des bâtiments à voiles, A mesqre qu’on avancera 
dans celte voie de progrès, l'appareil des voiles prendra nécessairemcntqdus 
de développement. Qn ne saurait mieux faire , en l'état actuel , que d’imiter 
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le bâtiment à vapeur qui a obtenu le pins de succès en ce genre. Nous avons 
donc déterminé les dimensions de la mâture et de la voilure de noire bâti- 
ment de 180 chevaux proportionnellement à celles de la Medep. 

Nous proposons d'adopter la méthode, usitée en Angleterre sur les bâtiments 
à vapeur de l’Amirauté, de fixer les haubans à l’intérieur des murailles du 
pont , et de composer de chaînes en Ter la totalité des haubans du grand mât 
qui avoisine la chcmiriéc. Le ridage à chitines (PI. III , fig. B) tel que nous 
l'avons installé on dernier lieu sur te Cerbère, le Phare et le Castor, a paru 
très avantageux; il ne produit presque aucun encombrement à l’intérieur du 
navire , beaucoup moins surtout qne le ridage à caps-de-mouton , employé 
par les Anglais. Deux leviers à clef agissant angulairement , l’un par rapport 
à l’autre, sur les doux extrémités hexagonales de l'axe du rouleau à emprein- 
tes, produisent au delà de fa force nécessaire pour opérer la tension des hau- 
bans. Cette installation s'appliquerait également bien aux porte- liuuhans 
extérieurs des vaisseanx ; et , au moyen d’umrouleau à canal servant de pou- 
lie de retour, le ridage pourrait s’exécuter de l'intérieur du navire. 

Système de l'appareil à vapeur. 

Nous persistons dans notre opinion que le système de machines à vapeur 
marines qui réunit à la fois les meilleures conditions de solidité, de légèreté 
et d'économie dans l’emploi de la force motrice, est celui perfectionné par 
MM. Maudslay et Ficld. C’est le système qu’il nous convient d’imiter le plus 
exactement possible pour les appareils que nous construirons nous-mème. 

Depuis plu9 de 30 ans que la machine à vapeur a été appliquée avec succès 
à la navigation maritime, elle est restée à peu près telle qu'elle fut arrêtée de 
concert entre Watt et Fulton, tànl sous le rapport du mode d’emploi de la for- 
ce élastique de vapeur que sous celui du genre de structure du mécanisme. 
Durant celte longue période de temps , où l’on a vu naître et mourir des 
milliers de projets qui devaient changer entièrement le système de construction 
des machines à vapeur marines , le seul perfectionnement d'une utilité bien 
réelle, et que le génie de Watt avait prévu , l’usage de la détente jusqu'à sa 
limite la plus utile, a été obtenu par les recherches de MM. Maudslay ; et c’est 
encore à ces constructeurs qu’est due l'idée des deux machines conjuguées 
qui suppriment l'emploi du volant. (Nolice-de M. Arago, p. 228, annuaire de 
1837.) 

Les machines fabriquées par MM. Miller et Ravcnhill sont celles qui appro- 
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chenl le plus des machines de MM. Maudslay et Ficld par leur légèreté et 
l’emploi le mieux entendu de la force motrice. Elles sont même Souvent pré- 
férées par l’industrie, parce que ces fabricants se sont attachés particulière- ' 
ment à la légèreté et à l'économie dans la construction de leurs appareils , 
sans nuire cependant à la perfection d'exécution. Aussi c'est surtout dans la , 
spécialité de la navigation des fleuves et rivières que MM. Miller et Raven fil II 
se sont fait une réputation presque hors de ligne. 

las nombreuses améliorations apportées successivement par MM. Maudslay 
et Field dans les moindres parties des machines marines rendent nécessai- 
rement leurs appareils plus coûteux; mais ces améliorations de détail ne 
sauraient être négligées sur nos bâtiments à vapeur de la marine royale, 
parce qu'elles concourent ensemble â faciliter le travail des machines et à leur 
conserver long-temps toutes leurs qualités premières. C’est un fait dont l'im- 
portance est bien appréciée lorsqu'on examine l’état d'entretien de ces mé- 
canismes après quelques années de service. 

Quant à la forme architectonique des bâtis, la force peut être unie à la lé- 
gèreté, sans en exclure la grâce. Les bâtis à faces planes ont une apparence 
de lourdeur et sont en même temps plus fragiles; ceux à nervures et colon- 
nes creuses peuvent être traversés intérieurement par des «tirants en fer pour 
lier la charpente aux fondations, lorsqu'on éprouve la nécessité d'ajouter à 
leur solidité. A cet égard on sait que le genre d’architecture des machines 
marines n’est, pour ainsi dire, que le blason au moyen duquel les fabricants 
distinguent les produits sortant de leurs ateliers; et ils se garderaient bien 
de le changer pour en adopter un autre, lors même que celui-ci leur paraîtrait 
plus avantageux. Pour nous une semblable considération ne saurait être va- 
lable. • 

.Ce sont ces divers motift qui nous ont engagea choisir les machines de MM. 
Maudslay pour en représenter les dispositions d'ensemble dans notre projet 
de bâtiment à vapeur et pour en combiner les proportions avec celles du na- 
vire. (PI. V.) 


t • • 

♦ » 

PROJET DE BATIMENT A VAPEUR 


Résultats des calculs de déplacement , de stabilité et de voilure , du projet de 
• * . . bâtiment à vapeur de la force de 180 chevaux. (Pl. Y.) 


tUMEKMONS PftHiaPAl.ES. 

Longueur de rlblure en riblure, au pont. 

Largeur au maître-couple , en dehors de» membre». 

Creux de dessus quille è la lignr droite des baux du pont, par l'axe des machine*. 
Tirant d'eau moyen eu charge pour la meilleure marche. 

Différence de tirant d'eau id. id. 


Longueur de la oarène à la flottaison moyenne en charge, en dehors des borda ge» 

Largeur id. id. id. 

Profondeur de la carèno entre le trait inférieur de la rlblure de la quille et la flottaison moyenne. 

| Avant. 

Déplacement de la carène arec boutage , compris* entre le trait inférieur de la I Arrière, 
riblure de la quille et la flottaison en charge à 3*.33 de tirant d'eau moyeu. j Différence. 


Déplacement pour 1 centimètre d'immersion h la flottaiaon moyenne en charge. 

I do volume de la carène à celui dn parallelipipèdc circonscrit, 
de la surface do la flottaison è celle dn parallélogramme circonscrit, 
de la surface plongée du maître-couple A celle du id. 
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TABLE fjcwrwrvtr à la construction de 
l 'échelle de déplacement de ta carène 
hors fyordage, y compris la, quille au 
dnsous de la rdhlure et la fausse 
quille. 


« « 


Tirants «Icau 
«noyau* 

1 d» JeâSOUS 

1 la 

<fauwe quiU#. 

Dèpbccnxtis 

cOrrcspoodatn 

D^plnccmms 
moyens 
car crnlitu. 
d’un 

lirnnt deaif 
k l'autre. 

, .. 

t. 

• 

| 0 550 

3.4*7 

t. 



0.549 

0.580 

1 1,955 




0.811 

0.910 

41.772 

1.361 

1,240 

80.703 

1.332 

1.57.0 

150.485 

t.Af 

4.000 

fiO.883 



• 

î.«49 

i 2.250 

324.938 

3.159 . 

«tèo 

449-507 

3.400 

' 2.890 

541407 

S. 59b 

3.220 

660.189 

3.764 

1 3.550 

7A4.416 



(stabilité. 

Ditlancc dut à la flotlaWon moyenne en charge, 
centra de i en ayant de fa mitait pBwanl per 
la carène ( le milieu de relie flottaison. 
Hauteur dti mtUrtaite lililudiail au d«un do 
centre de ta carène. • 


Surfai e de voilure. 

Happurt do celle surface n celle du parallèle- 
gramme circonscrit k 1a flottaison. 

Distance du | à h flottaison, 
centre n»J*n ayant dç la verlicolc passant par 
liqoe * ( le milieu de celte flottaison. 


f.lîWl 

1.001 

5.851 


r, ti.cn) 

# SL 170 

tïanol 


f.319 


Condition! de force (Tune machine à vapeur à batte prettion de'9 0 chevaux 
(système Maudslay) . 


Diamètre du piston du cyliiftlre à vapeur. 

Course d® d* • . * * * 

Hauteur de la colonne de mercure faisant équilibré à la tension de la va- 
peur dans le cylindre, en sus de la pression atmosphérique. 

Vitesse que doit prendre le pkton par minute, donnant la mesure de # ft 
puissance évaporatoire de la chaudière. 


1-.S35 
1 .3711 

0 .137 

64 .000 
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* » PROJET DE PAQUEBOT A TAPEUR TRANSATLANTIQUE DE LA FORGE 0B 4M CIIETAl'ï , 
CONFORMÉMENT AU PROGRAMME ARRÊTÉ PAR M. L'INSPECTEUR GÉNÉRAL BD 
GÉNIE MARITIME. (Touèpn, J5 août OUO.) 



Avant d’entrer dans lï* discussion des bases sur lesquelles nous avons éta- 
bli noire projet , noos croyons devoir exposer quelques principes généraux 
déduits de nos propres recherches sur les bâtiments à vapeur, dont nous 
avons lithographié la collection, et qui font partie du deuxième volume de 
notr c. Allas du génie maritime. On verra que ces principes peuvent être éten- 
dus;! tous les bâtiments de même espèce, quelle que soit leur force, et qu'au 
moyen de simples calculs de proportions i on détermine les dimensions d'un 
navire à vapeur devant satisfaire à des conditions de distance et de vitesse 
dpnnécs. ( Voyez notelB, art. 1, p. 116 à 150. ) 

Nous ferons précéder de quelques observations préliminaires l’application 
des principes généraux ( exposés note II«, art. 1) aux lailimenU à vapeur con- 
struits en Angleterre pour les voyages transatlantiques. 

. , L’équation . 



donne la vitesse de sillage d’nn bâtiment à vapeur, en eau calme, et au tirant 
d’eau normal pour le meilleur règlement dés roues, qui correspond , en géné- 
ral, à la moitié du chargement en combustible. Dans celte éqtiaiion F repré- 
sente la force nominale en chevaux de l'appareil moteur; II* la surface iinmcr- 
géedu maitrc-ooupleoudela plus grande section transvcrsaledu navire; L la 
largeur de cette section; T la hauteur de cette section, on le tirant d'ean du 
navire, déduction faitede la saillie delà quillcen dehors do la carène; J. le rap- 
port de B- à LT, ou de la stirface immergée do maître-couple au parallélo- 
grammccirconscrit, et K un coefficient numérique qui varie progressivement. 
cii raison inverse de la puissance nominale du bâtiment ou en raison directe 
du nombre de coups de piston baillis par les machines. 

Les valcnrs de K, déterminées d’après les vitesses normales (en nœuds ou 
milles nautiques) des bâtiments de 12 à à 220 chevaux dessinés dans notre 
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Alla* duyénie mrrilime , al étendue* par comparaison jusqu’aux bâtiments 
de 800 i «oui les suivantes : 


K = 0.QI3 pour les bateaux au dessous de 20 chev. , ou pour 60 coups de pistou 
l'appareil. 


de 


K = 0.011 

d*. 

$0 à tCO d\ 

30 6 25 

d*.. ' ’ 

K=0.010 

d*. . 

ICO à 200- d". 

25 à 22 

d*. 

K = 0.009 

d". 

‘ 200 à 300 ‘ d*. 

22 à 20 

d*. 

K = 0.008 

' d*. 

300 à 600 ' d*. 

20 6 19 

d*. 

K =0.007 

d*. 

400 à 500 d’. 

19 4-18 

d*. 

K diminuant. 

la valeur 

de Y augmente; c’est-à-dire, que l’effet utile des 


machines ou la vitesse qu’elles procurent aux navires croU dansun phis grand 

rapport que leur puissance nominale (1). , , ■ • . » 

X ou le rapport de la surface immergée du maitrc-couplc au parallélogram- 
me circonscrit (au tirant d'eau normal de moyenne charge, ou pour la meil- 
leure marche), varie de A = 0.75 à À =0.85 dans les lôtiuienfs construits pour 
la grande navigation maritime-! =0.738 f¥>t>r les bâtiments deM. Sy mouds, 
tels que la Gulnare j pour des paquebots très fins et très allongés tels que le 
Phocéen, ce rapport n’est que de 1=0.715; pour fa iledea de M. OJiver 
LnngX=0.8JI (au tirant d’eau normal correspondant à 108 tonneaux du, 
charbon ou au tiers du plus fort approvisionnement en combustible que eu 
bâtiment puisse prendre); pour les, paquebots des pestes de la Méditerranée 
1=0.823 , et colin X=0.86pour le Sphinx ou le Yélece. . „ . , . 

F » y " . . ^ 

li i 0,1 LT exprime le rapport du nombre de chevaux de l’appareil mo- 
teur au nombre de mètres de la surface immergée de la section transversale 


(1) Remarquons que tes valeurs que nous avons assignées au coefficient K «nt 
été vérifiées de la manière la plus satisfaisante toutes les fois que nous avons pu 
connaître avec exactitude les vitesses des bâtiments- Ainsi pour !a‘ Medca, par 
exemple, nous avons trouvé que sa vitesse’normafc est de 9.6 nœuds au tirant d’câu 
correspondant au tiers de sqo plus fort approvisionnement de. combustible; et en 
supposant, comme dans les expériences de Woohvich que ce bâlimem soit lège 
ou ait consommé presque tout son charbon, sa vitesse devient égale à 9.84 
nœuds = 11.33 milles anglais, précisément la même que celle qui est indiquée par 
AI. liartow dans le tableau de ses expériences. Voyez la note (2) du § 9, cltap. 1, 
p. 27 4.49. 
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du navire, osl Je prihcipcd élément de vitesse pour tes Moments à vapeur. 11 
est évident que ce rapport doit croître avec la grandeur dti bâtiment, puisque, 
le poids et la consommation de l’appareil diminuant proportionnellement à sa 
puissance, celle-ci peut être augmentée comparativement ans dimensions du 
navire. Ainsi, dans les petits bateaux à vapeur marins, armés de machines à 
basse pression ,' on n'obtient pas au delà de 4 chevaux par mètre carré de la 
snrfacc immergée du maître-couple; pour les bâtiments à vapeur de 60 à 220 
chevaux, le nombre de chevaux par mètre carré varie de 6 à 8 , et pour les 
paquebots très lins et très allongés , tels que le Phocéen , oe nombre dépasse 
souvent 10 cbevapx. Et en conséquence le calcul, d'accord avec l’observa- 
tion , prouve qu'avec les systèmes de navires et de machines le plus perfe- 
ctionnés jusqu’à ce jour, les plus belles vitesses que puissent atteindre les bâ- 
timents à vapeur destinés à la navigation maritime, en employant la seule 
action des machines et en temps calme , sont de 6 à 7 nœuds pour ceux de la 
force de 6 à 20 chevaux , 7 à 8 nœuds pour 20 à 50 ohevnnx, 8 à 9 noeuds 
pour 60 à 100 chevaux chevaux , 9 à 10 nœuds pour 100 à 200 chevaux , et par 
extension 10A 41, nœuds pour 200 à lOO^chevauv, 11 à 12 nœuds pour 400 à 
500 chevaux, etc. Dans les bateaux à vapeur naviguant sur les rivières, dont 
la construction du navire et des machines est beaucoup plus légère que dans 
les bâtiments destinés à la rhpr, la force du moteur est aùsSi proportionnelle- 
ment plus grande. Les bateaux américains des rivières de J’est, por exemple, 
qui sont mus par des machines à moyenne pression (3 atmosphères) et à con- 
densation , atteignent une vitesse de 13 à 14 nœuds ( 16 à 16 milles angtaië) 
pour une force motrice correspondante -de 400 à 500 chevaux. 

Voyez uotelb, art. 2, p. ISO à 163. . 
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Conditions du programme pour tes projets de paquebots <i vapeur construits par 
la marine militaire. 

I . ■ . ' , , '• • # * \ 

* ' . * \ ’ 

, Elpouoi de charge >ur le pied de guerre. 

Artillerie, munitions et rechanges. 

Équipage de 260 hommes avec leurs effets, il 100 kil. par homme. 

Vivres pour cinq mois, à SCO hommes. 

Eau pour deux mois, à 1 J kil. pur homme et par jour, avec les caisses. 

> Table du capitaine et de l'état-major. 

Machines, les chaudière* étant remplies d'eau. 

t , • • , * 

Charbon de terre pour 20 jours. 

Poids présumé de la coque, de la mâture, des agrès, apparaux, embarcations 
et objets d'armement de toute espèce. 


Total du déplacement. 


96 

26 

87 > 
27J 
8 

650 
7S0 . 

1175 

2720 


Eiposaot de charge sur le hied de pair. 

Équipage de 97 hommes avec leurs effets. , • - 

Passagers, ISO à ISO kHog. par personne. 

Vivre» et eau pour 40 jours , è 127 hommes. 

Marchandises en fret." 

Machines, les chaudières remplies. , 

* • • • 

Charbon de terre. 

Coque et armement complet (un peu moindre que sur le pied de guerre). 


i 

10 

. 20 
60 
200 
450 
750 
1260 


1720 


e . # Total égabau précédent. 

.... • • -.‘l 

Le déplacement du bâtiment projeté devra être au moins d4 2720 tonneaux, 
et au plus de 2740 tonneaux. . • • . »•’ f 




> 
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La surface plongée du maître - couple comprise entre la ligne de flo'ltaison 
en charge cl le trait inférieur de la râblttre de la qnille ne devra pas dépasser 
B2 mètres carrés. > • 

Les dimensions du bâtiment seront renfermées dans les limites ci-après : 

Longueur de riblure en râblure, à la ligne d'eau en charge. 

• , * 1 I 

Largeur au matlrc, en dehors des membres. 

Creux sur quille à la ligne droite des baux du pout. 

Hauteur sur quille de la ligne de flottaison en charge. 

• • V * ’ • 

Hauteur de la quille. 

Hauteur de la ligne des seuiflcts au dessus de celle du pout. 

Tirant d’eau en charge , sans différence. 

Hauteur de batterie, à ce tirant d'eau, mesurée au milieu. 

De la ligne du pont à celle des gaillards. . . 

I | 

De la ligne du pont à celle du faux-pont. 

De ta ligne des gaillards à celle de la dunette. 

Hayon des roues en dehors des aubes , environ. • 

Partie immergée du rayon des roues au maximum de charge. 

' Bases sur lesquelles nous avons établi notre projet. . i - 

Les trois dimensions principales du bâtiment, le déplacement de sa carène 
et la surface immergée de son maître-couple, étant donnés entre des limites 
très rapprochées , il n’est guère possible dé s’écarter sensiblement des fonnies 
adoptées dans le tracé du navire qui a dé servir à lijcer ces limites; et il est 
évident que la [carène la plus fine ou la mieux taittéé pour diviser Je ftiride 
sera. celle qui correspondra au tnaxinium'dcs trois dimensions principales, 
au maximum de la surface immelgée du maître-couple et no minimum de dé- 
placement. La résistance opposée au mouvement de la carène est proportion- 
nelle à la plus grande section transversale immergée , pour des navires sem- 
blables déformés; maison conçoit qu'avec un déplacement donné, on peut. 


wte 

69 à 71 

12.20 à 1240 
6.05 à 6.15 
4.90 à 5.00 
0.35 

0.70 

*“ * 

5.25 à 5.35 
1.85 
2.15 
2.15 
2.00 
4.40 
1.60 
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Cp augmentant la surface du maître - couple , rendre les extrémités delà ca- 
rène plus fines , au diminuer l’angle d'incidence du fluide, et , par suite , la 
résistance an sillage. On sait, d'ailleurs , qu'en général on préfère renfler le 
milieu des bâtiments à vapeur, pour faciliter la pose du mécanisme et donner 
autant que possible à celle partie un déplacement correspondant au poids de 
l'appareil et du charbon. . , 

Nous avons donc adopté lés proportions suivantes : 


Longueur en dehors des bordages de la carène, à la ligne d’eau «n m 
charge. , • -,71 

Largeur an maiire, en dehors des membres. ' . . 12.40 

Largeur en dehors des bordages de la caréné, à la ligne d’eau en 

charge. ’ 12.65 

’» •* * * ■ 

Creux sur quille à la ligne droite des baux du pont de la batterie.- - 6.15 

Hauteur sur quille de la ligne de flottaison en charge. 5.00. 

Uaqteur de la quille. 0.36 

lliblure de la quille ou épaisseur du bordage de point. 0.10 

Tirant d'eau en cierge, sans différence, pris sous quille. 3.35 

Profondeur de carène correspondante , mesurée entre b ligne 
de flottaison en charge et le trait inférieur de' la ràblure de la 5.10 

qujUc. 

Minimum du déplacement total de la carène. 2720,000 

» * , * mq 

Maximum de la section transversale d’id. 52.000 

Les hauteurs des seuillcls, des entreponts, etc., comme dans le programme. 

Le rapport du volume de la caréné au parallélipipéde circonscrit 

’ 2720 


71X1 ^-05X5*1 X 1*026 


= 0.6787 


et lu rapport do la surface immergés du maître-couple au parallélogramme 
circonscrit 

. . 12.65 Xè i =:0 ’ 8e6 '. 

qui résultent de ces données, sotuû peu de chose prés les mêmes que pour la 
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• Meiiea; et, comme ce bâtiment -est de Ions les steamers de l’amiratit$ anglaise 
celui qui jusqu’ici a obtenu le plus de succès, nous n’avons cru mieux faire que 
de nous rapprocher le pins possible des formas de sa carène, dans le tracé' de 
nolro plan pour un bâtiment à vapeur de 450 chevaux devant être propre à 
la fois au service de paquebot et au service de la marine militaire, et pouvant 
dans ce dernier cas tirer le parlule plus avantageux du secours des voiles (2). 

• * • ■*. s.' 1 - • • ’ 

Echantillons des bois, et poids présumé de la cot/ue. ■ 


D’après le programme , le poids présumé de la coque, de la mâture, des 
agrès, apparaux, embarcations et objets d’armement de toute espèce, est de- 
1,275 tonneaux , sur le pied de guerre. La distance entre deux couples de le- 
vée consécntifs , avec deux remplissages simples dans chaque intervalle, doit 
être de 1**.60 à 1“.66, et l’épaisseur moyenne sles membres sur le droit, de 28 
à 3p centi mètres. Nous avons adopté pour distance entre tes gabariages des 
couples de levée 1",65 ; ce qui permettra de faire correspondre chaque grand 
bail porte -roues à un de ces couples. Nous avons pris aussi 28 centimètres 
ponr largeur moyenne de la membrure sur le droit. Celle largeur est 1 j fois 
celle que non» avions précédemment fixée pour un projet de bâtiment à va- 
peur de 180 chevaux; et , calculant suivant In même proportion tous |es au- 
tres échantillons de la charpente do notre projet de 450 chevaux, ceux-ci se- 
ront à très peu près les mêmes que les échantillons des frégates â voiles de 
deuxième rang, ou de 50 houchcs.à feu. D’après des données assez. certaines, 
nous avions évalué à 433 tonneaux le poids de la coque, de la mâture, des 
agrès, apparaux et rechanges des divers services d’un bâtiment de 180 che- 
vaux. Nous etr déduirons le poids correspondait au projet de 460-, en multi- 
pliant 433 tonneaux par le produit des rapports-, cotre ces deux bâtiments , 
des épaisseurs et largeurs des membres, des pleins bois aux niailles.et des 
ct-cux sur quille au pont supérieur. . ■ 



(3) Les fermes que nous avons obtenues ainsi, pour la carène du bâtiment pro- 
jeté , ont beaucoup d’analogie (le maître-couple excepté) avec les formes du la carène 
des frégates â voiles de JO bouches â feu exécutées sur les plans de notre habile in r 
génieur M. Barrallier. C’est le système le plus favorable â la vitesse cl à la stabilité, 
suivi dans les constructions suédoises cl danoises ou de Chapman, qui a prévalu en 
Angleterre , mais exagéré par M. Symonds. ' ' . 
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La longueur 4 la floltakon du bâtiment de 480 chevaux était de 50 mètres, 
la distance entre les couples de levée del".37, et le creux sur quille au pont 


supérieur, de G" .89. Lesdimensions correspondantesdu projet de 450 

chevaine 

.sont 71 mètre», 1™. 65 et 8“;30. On aura donc: 



r 

Rapport des largeurs des membres sur le droit 


s 1 

: 1.333. 

Id. des épaisseurs id. sur le tour 


: 1 

: 1.333. 

71" 

Nombre des couples dç levée du 450= — - -=43.0303. 



50 n 

Même nombre pourle 180=^-^=36.4963. 

" 



Rapport des pleins bois aux mailles : : 

43.030* 
36.4063 ' 

: 1 

: 1.179. 

Id. des creux sur quille au pont supérieur 

8.30 

! * ‘ 6.89 ! 

: 1 

i 1.409. 


Multipliant 433 tonneaux par le produit de ces quatre rapports, nous avons 
433' X 1.333X1.333 Xi- 179 X 1.409= 1277'.482 l , quantité égale, à 2 ou 3 
tonneaux prés, à celle fixée par le programme. Ainsi donc il y a lieu d'espé- 
rer qu’en suivant, pour la charpente des bâtiments do 450 chevaux , le ta- 
bleau des échantillons que nous joignons à notre projet, on aura une .con- 
struction aussi solide que celle des frégates de deuxième rang, cl qu'on ne 
dépassera pas je poids attribuéà la coque, à l'égard duquel il arrive très sou- 
vent que 1e résultat dément les prévisions du calcul , ou qu'nprès l'arme- 
ment le navire se trouve plus immergé qu’on ne l’avait primitivement sup- 
posé. 

Emplacement des machines, position de l’axe des roues à aubes 
et proportions de ces roues. 

Ces dimensions ne peuvent êlrearrétécsquepar le fabricant des machines, 
de concert avec leéonslruclcur du navire. Nous nous sommes guidé sur le plan 
d’ensemhlcponrla pose de l’appareil <lc450chevauxqueM.Fawccltdoit four- 
nir à la marine royale; La lougncqr totale de l’emplacement de cet appareil 
est de 25 mètres. Les positions relatives des cylindres et des chaudières sont 
les mômes que dans le Sphinx ou le Vé/ore.el, comme dans ceux-ci , le centre 
de gravité de l’appareil complet avec les chaudières remplies se trouve un 
peu en avant de la façade des chaudières. Cç centre de gravité étant placé sur 
la même verticale que le cenlro de figure de la carène, il en résulte que l'axe 
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des roues correspond au gabariago du maître-couple du navire, loquet est 
kii-mème à 3“. 65 en avant du milieu de la flottaison en charge. De eette 
manière, il sera facile de disposer les poids qui composent le chargement à 
l'avant cl è l’arriére de l’appareil pour que le bâtiment navigue avec les li- 
gnes d’eau les plus favorables à la marche, qui, comparativement à la Medea, 
doivent correspondre à une différence de tirant d'eau de 27 centimètres sur 
l’arrière. 

La hauteur de l’axe des roues au dessus de la flottaison, dépend du diamètre 
de ces roues et de la largeur ou hauteur des aubes, dimensions qui doivent 
être déduites elles-mêmes de la vitesse présumée du navire et de la vitesse 
correspondante des pistons des machines , ou du nombre de tours de roues 
par minute. Les fabricants de machines marines n’adoplcnl pas tous la même 
vitesse de régime des pistons, proportionnellement à leur course. Ainsi M. 
Fawcolt n’assigne que 245 pieds anglais de vitesse, ou 17 i coups par 
minute aux pistons de scs machines de 4S0 chevaux , qui ont 7 pieds de 
courte, et par suite ses diamètres dé cylindre sont plus grands ; tandis que 
M. Maudslaÿ et la plupart des autres fabricants adoptent , pour les machines 
ayant la même course, la vitesse de 230 pieds ou de 17.86 coups par mi- 
nute. Si, partant de celte dernière donnée, qué divers motifs nouj font consi- 
dérer comme plus avantageuse , nous prenons pour lo cocflicient S du diamè- 
tre des roues an bord extérieur des aubes la valeur S=28, qui est la 
moyenne que nous avons déduite de la comparaison des bâtiments à vapeur 
de guerre de 160 à 220 chevaux insérés dans notre atlas du Génie maritime, 
nous aurons le diamètre extérieur des roues, ouD= — = — -- - ■ ^ — =8*. 87, 
en donnant à V ou à la vitesse normale du sillage la valeur 11 nœuds par 
heure = 3”. 0581 par seconde, calculée dans fart, suivant. 

ix diamètre au bord intérieur des aubes est déterminé par la considération 
que la vitesse de ce bord intérieur doit dépasser de 1 ^ nœud la vitesse nor- 
male du navire, ou doit être égale à 12 7 nœuds par heure = 6**. 43 par 
seconde ; et nous aurons 

TrD'«_3.1M6XD'X17 ■S«_D'X17.8«_ fi _ ... 

60 60 — 10.09 — ’ 


d'où 


D»: 


19.09X6*.*» 


17.86 


==6”.87. 


La hauteur h de l’aube sera donc égale à =1“ 


et si, conformé- 
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nient au programme , la hauteur de l'axe des roues au dessus de la flottaison 
est telle qne la partie immergée du rayon des roues nu maximum décharge 
soit de 1».60 , l’jmmcrsioh du bord supérieur de l'aube la plus basse ne sera 
que de 12 centimètres, à moitié de la charge en combustible ou à la flottaison 
normale pour le meilleur règlement des roues; celte flottaison se trouvant à 
48 centimètres au dessous de la flottaison en charge, ainsi qu’on le verra dans 
l’article suivant. 

Dans les bâtiments à vapeur de guerre de ICO à 220 chevaux , le rapport de 
la surface d’une aube à la surface immergée du maître-couple correspondant à 
la flottaison normale est égal à 13.772. I représentant la longueur de l’aube, 
et IV 2 ou la surface immergée du maître-couple étant égale à 45“' .892 (voyez 
l’article suivant), on a 




Pour que les aubes ne puissent se nuire entre elles par leur rapprochement, 
leurs bords intérieurs sont habituellement séparés par un intervalle de 90 
centimètres (3 pieds anglais). Lacircon(ércnce;iD'=3.1416x0‘“'87=21“.583, 
divisée par 0"". 90, donne donc 24 pour le nombre d’aubes. 

Nous n’indiquons ici ces dimensions, que pour montrer comment on peut 
à cet égard satisfaire aux conditions du programme; mais elles doivent être 
définitivement arrétées.par le constructeur des machines après avoir pris 
connaissance du plan du navire. 


i- 
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Vitesse normale dam les circonstances favorables et vitesse moyennne 
' de tous les temps. 


Si nous appliquons maintenant à notre projet les mômes calculs qu'aux bâ- 
timents construits en Angleterre pour les voyages transatlantiques, nous 
aurons : 


Charge complète en combustible. 

Tirant d'eau sous quille correspondant. 

Charge moyenne en combustible. 

Déplacement pour 1 centimètre d'immersion de la tranche 
comprise entre lq charge complète et la charge moyenne. 

Epaisseur de celte tranche. 

Tirant d’eau correspondant à la charge moyenne, on tirant 
d'eau normal. 


BAtinent projett (te 4AO chflïAux. 

750 , .000 k ''- 

5-.S5 

375*.0#0 k '' 

7.829 

Ô-.480 

4.870 


Profondeur de carène 4 ce tirant d’eau. 

Jl j ou surface immergée du maître-couple 4 la flottaison 
normale. 

F 

jp ou nombre de chevaux par mètre carré de cette sur- 
face. 


4.620 

45“t.892 

9* b .8056 


V =i/X-| y «• 

y KB 1 V 0.007X45.892’ 


ou vitesse normale 


en temps calme. 


4~-i) V ou vitesse moyenne de tous les temps. 


Il"» .186 
7 .830 


3000 


3000 


7.83 


ou temps moyen employé pour par- 


(HK 

courir la distance de 3.000 milles nautiques. 


383". 14 ou 15>. Î3 b . 8' 


Ainsi le bâtiment projeté emploierait environ 16 jours pour parcourir 3,000 
milles nautiques, tandis que le Great-fV estera ne met que 14 { jours pour la 
môme traversée. Mais il est évident que, notre bâtiment étant destinés porter 
de l'artillerie, et à avoir une charpente plus solide et par conséquent plus 
lourde que celle du Oe<u-lTester»,ses proportions et son tonnage ont dû être 
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au moins égaux à ceux de la Britith-Quctn de 500 chevaux , ou du Pretident 
de 540 chevaux. Il peut prendre autant de charbon que ceux-ci , ou avoir un 
approvisionnement pour 24 à 25 jours de navigation , à raison, de 2 k .82 par 
cheval et par heure; et, en admettant que le maximum de vitesse pour ac- 
complir la traversée soit d'une considération secondaire, ce bâtiment sera 
capable de franchir, sous vapeur et indépendamment du secours des voiles , 
une plus longue distance que/eGreal-VKe*tern. 

Si, comme telle est notre opinion (3), ce bâtiment était reconnu par la 
suite beaucoup trop vulnérable pour entrer en ligne comme bâtiment de 
guerre , et qu'on jugeât inutilede le charger d’une aussi formidable artillerie, 
il serait alors avantageux de lui procurer la plus grande vitesse dont les bâti- 
ments de celte force sont capables, afin de le rendre maître d’éviter le combat 
devant un ennemi supérieur, ou lui donner la faculté de transporter rapide- 
ment une grande quantité de troupes. 

En réduisant l'artillerie à deux canons-ohusicrs de 80 snr affût tournant et 
à deux canons de 30 sur les gaillards, comme pour les bâtiments de 160 à 
200 chevaux, Te. poids de cet armement serait de 30 tonneaux au lieu ilebti. 
Le bâtiment, ne prenant que 7 à 8 jours de charbon ou 250 tonneaux, au 
dieu de 750, n'en aurait par conséquent que 125 â moyenne charge. 


L’exposant de charge deviendrait : 


Artillerie, munitions, etc. 

S0'“" 

Equipage de 200 hommes. 

20 

Vivres et eau pour AO jours. 

33 

Table du capitaine et de l'état-major. 

8 

Machines, le« chaudières remplies d'eau. . • 

450 

Charbon pour 7 à g jours. 

250 

* 'V 

Coque , mâture, agrès, etc. 

•1260 

Total du déplacement en charge. 

2053“" 


(S) Nous avou* déjà eu l'occasion de maoifester ailleurs cette opinion. Le râle de 
la vapeur comme moteur principal snr les bâtiments de guerre nous parait devoir 
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Le déplacement à charrie moyenne en combustible fie serait plus que de 
1928 tonneaux , le tirant d'eau 4". 31 , la prorondeur de carène 4“, 06, la sur- 
face immergée du mailre-cotiple 38“'. 827 et la vitesse normale en ean calme 
s’élèverait à 11 .83 nœuds , un peu moins que celle du Great-Western. 

La diminution d'immersion du navire pour le tirant d’eau normal étant 
égale à 56 centimètres , le rayon des roues devrait être augmenté de 44 centi- 
mètres si l’on voulait qu’à chargé moyenne le bord supérieur de l'aube la 
plus basse fût à fleur de la flottaison. Le diamètre des roues devrait donc être 

égal à 8“.87 -f-0“.88=9".75 (32 pieds anglais). Ce serait aussi celui qui con- 
• SV 

viendrait a la nouvelle vitesse du- navire, d’après la formule D=- — pour 

que la machine conservât sa vitesse de régime. Peut-être , dans la prévision 
que nous venons d’indiquer, serait-il prudent de donner d’avance ce diamètre 
à la charpente des roues pour pouvoir an besoin écarter les aubes du centre , 
ou du moins d'espacer les grands baux et construire les tambours de manière 
à n’avoir qu'à allonger les rayons en 1er portant les aubes. 

En lin $i , dans la supposition du .service spècial de paquebot, l’on faisait de 
la vitesse la condition principale (4), et qu’on voulût atteindre à la même que 
celle du Great-Western (12.23 nœuds), il faudrait nécessairement réduire le 
poids de la coque et les dimensions de la carène, ou rentrer dans les propor- 
tions de ce dernier steamer (5). 

Mâture et gréement. 

■ I 1 

L'action des voiles,' restreinte dans les paquebots dn commerce à ce qui 
est absolument nécessaire pour favoriser l'action de la vapeur et pour les 


s'arrêter à 'certaines limites; on sera inévitablement amené à l’employer comme 
moyen secondaire ou occasionnel sur les vaisseaux de ligne. Cependant il est évi- 
dent que, de steamers à steamers, les plus grands auront toujours l'avantage , soit 
eu artillerie, soit en vitesse; et il est par conséquent de toute nécessité pour nous de 
tuivre au moins pas à pas, dans la construction des bâtiments de cette espèce, les 
progrès d’une Dation rivale contre laquelle nous pouvons avoir à combattre. 

(4) Pour la ligne du Havre à New-York , par exemple. 

(5) Les dimensions des paquebots transatlantiques ont été réduites, dans un nou- 
veau programme arrêté le 1*' février 1841. Quatre bâtiments, au nombre desquels 
se trouve le nôtre, construits d’après les conditions dn premier programme, sont 
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soustraire aux dangers qui résulteraient du chèmage des machines , doit être 
un moyen beaucoup plus puissant sur nos bâtiments à vapeur, quoique em- 
ployé d’une manière secondaire. Nous avons donc suivi , dans les dimensions 
de la voilure de notre projet, les proportions de la Medea, qui est encore le 
bâtiment qui a obtenu le plus de succès dans ce genre. 


destines à recevoir des machines de 540 chevaux. Avec celte force motrice notre bâ- 
timent réalisera une vitesse normale de 




540 . 

007 X 45 892 " 


ïtf.89, 


cl une vitesse moyenne de 


(!+5ô) V=8 ' S2S - 


ei il emploierai! 560 heures ou 15 jours à parcourir la dispince de 9,000 milles nau- 
tiques. 
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AVANT-PROJET O’APPARBIL A VAPECR PR LA FORCE NOMINALE DE 450 CHEVAUX POUl 
EN PAQl'EBOT TRANSATLANTIQUE, CONFORMÉMENT AI PROGRAMME ARRÊTÉ PAR 
M. L’INSPECTEUR GÉNÉRAL DD GÉNIE MARITIME. (Toulon. 85 août 1840.) 


Dimensions principales constituant la force réelle de rappareil. 


Los conditions du programme sont les suivantes : 

> Los deux machines composant l'appareil seront de 225 chevaux chacune, 

> en mesurant la force suivant la formule généralement adoptée tant en 
» France qu’en Angleterre. Elles seront a liasse pression, à double elTél , a 

> balancier, et permettront l’emploi de la vapeur à détente variable à vo- 

> lonté. 

> La vitesse du piston au maximum d’effet étant calculée à raison de 73 

> mètres par minute (210 pieds anglais), la course du piston sera de 2™. 10 à . 
» 2'". 30, et son diamètre de l'“.90 au moins. 

> Les chaudières devront fournir assez de vapeur pour satisfaire à la con- 
• dilion ci-dessus , et comporter ch outre les perfectionnements les plus ré- 
» cents. » 

La formule de W’all adoptée en Angleterre pour mesurer la force des ma- 
chines à basse pression est 

f _6 , ".4978X<* , XN 

33, U00‘" ’ 

dans laquelle d désigne le diamètre du piston exprimé en pouces anglais, et 
N le nombre de pieds parcourus par ce piston dans une minute. 

D'après celte formule, les machines du Great-ll estera, dont les pistons 
ont 73 pouces de diamètre et 7 pieds de course , devraient avoir une vitesse 
de régime de 233 à 234 pieds par minute , ou lia lire au moins dix-huit coups 
de piston pour réaliser ensemble la force nominale de 450 chevaux. Les ma- 
chines de la firilisli-Quern , dont les pistons ont 77 7 pouces de diamètre et 7 
pieds de course, devraient avoir une vitesse de régime de 250 pieds pour la 
force nominale de 500 chevaux. Si ces deux appareils n'allcigncnl pas, comme 
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on i’*ssure, leur force nominale, il fout en conclure que leur* chaudières ne 
fournissent pas assez de vapeur, ou que les machines, par suite d'une trop 
grande résistance du navire, ne peuvent prendre la vitesse de régime sur la- 
quelle les constructeurs avaient compté. < 

Les machines de 450 chevaux construites par M. Fawcctt pour le compte 
de la marine française, dont les pistons auront 76 pouces de diamètre et 7 
pieds de course, devront avoir aussi en même temps une .vitesse de régime 
de 245 pieds (74“.6735) ou battre 17 -, coups de piston par minute. A ce ré- 
gime, les chaudières fournissant assez de vapeur, l’appareil réalisera donc 
une force de 471 ; clievaux. 

Ifest d’un bon usage, chez les fabricants do machines à vapeur qui rem- 
plissent consciencieusement les conditions de leurs traités, de donner au 
delà de la force nominale , ou de tenir plus qu'ils ne promettent ; c’est-à-dire 
de calculer les proportions de leurs appareils de manière & ce que, les chau- 
dières perdant en vieillissant de four puissance évaporatoire, ou les machines, 
par diverses causes, ne pouvant soutenir le maximum de vitesse, ces appareils 
soient encore susceptibles de réaliser la force promise. 

Si nous dressons une échelle des dimensions principales des machines ma- 
rines de différente lorcc, en proportionnant les vitesses de régime au* lon- 
gueurs de course des pistons , d’après l'échelle de Watt , comparée aux di- 
mensions adoptées par les plus habiles fabricants de ces machines , nous 
trouvons qnc 250 pieds ou 70 mètres par minute est la vitesse qui convien- 
drait à une course de 7 pieds ou 2™. 13. Et remarquons qu’il y a avantage à 
donner aux machines marines le maximum possible de la vitesse de régime, 
ou du nombre de tours de roues par minute : ccs roues font volant à l’appa- 
reil, qui en devient moins lourd dans ses mouvements. Les constructeurs 
américains adoptent une vitesse de plus de 500 pieds ou 26 tours de roues par 
minute pour une course de piston de 10 pieds. 

Nous adopterons donc les données suivantes, comprises entre les limites 


des conditions du programme : 

v Métra. 

Diamètre du piston d'une machine de la force nominale de 223 chevaux. 1.91 
Longueur de la course du pistou. 2.15 

Vitesse du piston par minute , au régime qui produit la force nominale. 75.00 
Nombre de coups de piston ou de tours de roues correspondant. 17.136 

Vitesse du piston , au régime pour lequel la puissance évaporatoire de la 
chaudière doit être calculée. - 76.00 

Nombre de coups de piston ou de tours de roues correspondant. 17.84 
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La formule de Walt, traduite en mesures françaises, devient 

_ 0“-.»811SX«PXN 

— 4500“ ’ 

dans laquelle d désigne le diamètre du piston exprimé en centimètres , et N 
le nombre de mètres parcourus parce piston dans une minute. 

D’après cette formule, à la vitesse de 73 mètres par minute, la machine 
sera de la force de 223.62 chevaux, et à la vitesse de 76 mètres elle atteindra 
231.897 chevaux. ‘ 

Système de construction du mécanisme. 

Les tentatives faites jusqu’à présent pour améliorer le gçure de structure 
des machines à vapeur, marines n’ont pas été couronnées du succès, ou l’on 
n’est parvenu qu’à des résultats fort incertains. Nous pensons qu’ou fera très 
bien de s’en tenir encore aux machines à balancier, dont les avantages sont 
constatés par une longue pratique, et que les meilleurs constructeurs, tels 
que MM. Maudslay, Fawcctt cl Miller, ont amenées au plus haut degré de per- 
fection. Nous devons même nous garder d’imiter le changement apporté ré- 
cemment au mode de tenue de la charpente des bâtis , dans l'appareil du 
Great-Western , par M. Maudslay, et dans celui du Yéloce, par M. Fawcett. 
Les châssis ayant été isolés de la bâche au dessus du condenseur, et n’étant 
plus consolidés sur cette large base , il en est résulté que les colonnes des bâ- 
tis du premier de ces deux appareils et les équerres sur les cylindres du se- 
cond n'ont pu résister aux réactions que leur ont fait éprouver les secousses 
auxquelles sont exposés fréquemment les arbres des roues. 

Le système de construction des appareils de M. Maudslay est, suivant nous, 
celui qui réunit à la fois les meilleures conditions de solidité, de légèreté et 
d’économie dans l’emploi de la force motrice, et le plus grand nombre de 
perfectionnements dans les détails du mécanisme. C'esl ce système que nous 
proposons de prendre pour modèle. Pendant long-temps M. Maudslay a été 
le constructeur privilégié de l’amirauté anglaise, bans ces dernières années , 
la nouveauté des machines sans balancier, ou du genre de cellesdefa Gorgone, 
lui a fait préférer M. Seaward; mais celte préférence ne nous parait pas suffi- 
samment motivée ni justifiée par le succès (1). Le type Gorgone , soit dit en 


vi) Dans divers articles publiés récemment (1842) dans le% journaux sdcnliliqucs 
de la Graude-Brctagne, tes mécaniciens de celle nation réclament vivemeut contre la 
préférence accordée par l'amirauté à M. Seaward , eu faveur du type Gorgone. Ce 


Digitized by Google 



DE LA FORCE NOMINALE DR 450 CttCVAIJX. 


275 

passant, n’a rien de bien nouveau pour nous-, il a unegrandc analogie avec les 
disposions d'ensemble que feu M. Gcngcmbre a données à scs machines du 
Vautour, cl au moyen desquelles il est également parvenu à réduire sensible- 
ment l'espace occupé par le mécanisme , non sans-perte, sous d'autres rap- 
ports , de quelque avantages fort importants. 

Les fabricants anglais ont adopté récemment l’usage d’une expansion va- 
riable pour les appareils h vapeur marins; mais il ne parait pas qu'ils se 
soient livrés préalablement à des expériences sérieuses sur les avantages par- 
ticuliers que son application peut procurer aux machines à basse pression , 
selon les circonstances de la navigation, et l’on. sait que cas' expériences ne 
peuvent jamais être faites avec assez d’exactitude à la ruer. (Voyez pli» loin 
la note de M. Labrousse.) L'expansion a deux genres d’emploi bien distincts : 
le principal, qui, dans un appareil de dimensions déterminées, produit lu 
maximum d’eflel utile du moteur pour une quantité de combustible, est in- 
dispensable pour régulariser le jeu du mécanisme en évitant les chocs ou ré- 
sistances nuisibles qui consomment en puru perte une portion de la force, mo- 
trice, et, dans ce but, le degré d'expansion , comparée l’étendue de la course 
du piston , doit être proportionné à la tension habituelle de la vapeur intro- 
duite dans le cylindre et combiné avec l’avance à la condensation; mais, si 
l'on lait usage de l’expansion variable sur un appareil à vapeur marin dont 
les tiroirs de distribution sont réglés d’après ces principes, ce ne peut être que 
pour diminuer la force de l’appareil en réduisant la quantité de vapeur ad- 
mise. Nous ne voyons qu'un seul cas où il puisse y avoir avantageai en agir 


système de machines à action directe n’a pas même le mérite delà priorité; on cite 
|cs machines du Tourist par M. Gntzmcr de Lcilh, en 1822, comme étant absolu- 
ment identiques 4 celles de la Gorgon, du Cyelupi , etc. On dériionlrc aussi qu’un 
appareil ordinaire à balancier de même force n'occuperait guère plus d'espace que 
celui de la Gorgon , savoir de 5 pouces de plus en longueur et 8 pouces de plus en 
largeur. Puisqu'on sc prive des précieux avantages des machines à balancier , il fau- 
drait au moins que ce sacrifice fut compensé par . une très grande réduction de l'espace 
occupé par le mécanisme. C’est ce que s'est proposé M. Miller dans SD6 nouvelles ma- 
chines à action directe qu’il construit pour le gouvernement britannique et pour le 
gouvernement français. Pour une force de plus de S00 chevaux, ces machines u' occu- 
pent que 8 pieds anglais sur la longueur du navire et 18 pieds sur lalargcur; tandis 
que celles de la Gorgon ont 20 pied» 6 poucês en longueur et 5 peu près 18 pieds en 
largeur. 
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ainsi: celui où, voulant rendre le bâtiment capable de parcourir une plus 
longue distance, on cherche à ménager l'approvisionnement de combustible 
en réduisant la force motrice ou la vitesse de sillage ; mais , dans ce cas , la 
réduction de la force de la machine s’opère avec toute facilité parla manœuvre 
des modérateurs ou registres d'admission de vapeur et en diminuant la ten- 
sion de cette vapeur sans avoir besoin de recourir à un mécanisme plus com- 
pliqué. Dans toutes les autres circonstances un appareil à vapeur marin doit 
fiouvoir développer la plus grande force dont il est capable. 

L'emploi de l'expansion variable p'a dû être adopté par les constructeurs 
anglais que sur 'l'autorité du. passage suivant du mémoire de M. Barlow 
(nouvelle édition anglaise de Trcdgold), relatif à scs Expérience* pour déter- 
miner le rapport de la vitesse à la puissance d'un bâtiment à vapeur. • On 

• pourra o|>érer celte réduction (celle de la puissance do la machine) de clif- 
» férentes manières, soit en diminuant la pression , comme je l'ai prati- 

> qué, soit en faisant agir la vapeur avec plus d'expansion. La question 

> du meilleur mode à employer doit être résolue par les mécaniciens. 

> Tout ce que j’ai eu l’intention de montrer par ces expériences, c'est que 
r les questions d’aller le plus vile et d’aller le plus loin sont différentes. • 
Et ailleurs on lit aussi : « Celle économie , dans l'état actuel des machines, 
» ne pourra peut-être s’obtenir avec plus d'ellicacilé que par le mode adopté 

• par M. Barlow dans ses expériences sur le lÂijhtninij; savoir, eu employant 

> de la vapeur à une pression très peu au dessus de l’atmosphère; ce qui, 
» de beau 1 temps, quand la machine peut donnera peu prés son nombre ré* 
» ^lé «le tours de roues , produira une’ très petite diminution de vitesse; et, 

• dans les circonstances où quelque augmentation de puissance pourra être 
» nécessaire pour la sûreté et la manœuvre du navire, on obtiendra immé- 
» dia témoin cet effet par l'addition d'un poids sur la soupape de sûreté. » 
Celle dernière observation complète, comme on voit , les moyens que les 
.capitaines ou les mécaniciens peuvent avoir à leur disposition pour diminuer 
ou augmenter la puissance effective lies machines, selon les circonstances de 
la navigation. 

Malgré Iç peu d’utilité que nous sommes porté ù attribuer à C expansion va- 
riable à volonté sur les machines marines à basse pression , dans l'état actuel 
de leur construction, nous pourrons en faire l'a|>plicatiou à noire projet d'ap- 
pareil de 450 chevaux. M. Fawcett et plusieurs mécaniciens obtiennent cette 
expansion variable au moyen d’un second tiroir (le tiroir principal, du moins 
on doit le supposer, restant toujours réglé au maximum d’elfel utile de l’ex- 
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pnnsion ) mû par un cameron ou cylindre à cames excentriques fixé à l'arbre 
dis roues. Nous préférerions un autre moyen plus simple que nous avons ob- 
servé sur un appareil de M. Miller, et qui consiste en un registre ou valve 
tournante placée sur le tuyau de vapeur pour interrompre l'admission de cel- 
le-ci dans la boite à tiroir ordinaire, à l'aide d'un ressort à boudin sollicité par 
des cames fixées à l'arbre des roues. 

Tracé de l'ensemble du mécanisme. 

Si nous adoptons pour modèle les machines à balancier de MM. Mandslay 
et Field , celles de la force de 160 chevaux, par exemple, dont nous avons 
relevé les plans détaillés, il sulfira, pour tracer l'ensemble du mécanisme 
d'un appareil de 460 chevaux, de dresser deux échelles du proportions, 
l'une dans le rapport des diamètres de cylindre de ces deux appareils pour 
les diamètres des sections horizontales à base circulaire ou les côtés des 
sections à base rectangulaire, et l’autre dans le rapport des courses de piston, 
pour les hauteurs des principaux organes ou les longueurs de la plupart des 
pièces de transmission de mouvement. 

En opérant de la sorte, on sera sûr que les volumes des- condenseurs , les 
quantités d'eau extraites par les pompes à air, ou fournies par les pompes ali- 
mentaires (celles-ci , suivant l’usage habituel des constructeurs, fournissant 
nu moins le double de l'eau nécessaire à la consommation des machines), etc-, 
auront les proportions les plus convenables que la pratique a fait reconnaître, 
et que les mouvements des bielles, balanciers, parallélogramme, tiroirs, etc., 
seront parfaitement réglé s 

Il ne s'agira plus, pour faciliter l'exécution des grandes pièces en fonte des 
bâtis, que de les diviser par des joints suivant la distribution la plus favorable 
à la solidité de la charpente. 

Echanlillonrou épaisseurs de mêlai des diverses pièces du mécanisme , et poids 
présumé de l’appareil moteur. 

b 

Los organes principaux et les autres pièces qui composent le mécanisme 
d'un appareil à vapeur marin sont soumis à différents efforts de pression, de 
traction, de fiexion, de torsion, dont la valeur dépend de la force dévelop- 
pée par le moteur. Les formules déduites de la théorie de la résistance des ma- 
tériaux , à l’4ide desquelles on pourrait calculer, a priori , les dimensions des 
principales parties des machines, renferment des coefficients numériques re- 
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lalifs à la résistance à la rupture suivant In destination de cliaquc pièce, et qui 
ne peuvent être déterminés que par l'expérience. La comparaison de ces di- 
mensions avec celles adoptées par les plus habiles ingénieurs, dans des con- 
structions de môme genre qui réunissent à la fois la solidité et la légèreté , est 
le meilleur guide qu'on puisse suivre. 

Nous prendrons donc pour bases les dimensions des pièces de l’appareil de 
160 Maudslay, dont nous possédons les devis détaillés , et qui n’ont été ar- 
rêtées par ce constructeur que sur uo grand nombre d’essais et l’applica- 
tion spéciale des règles do Walt aux machines destinées à la navigation. 

Les pièces soumises à des ciïorts de pression intérieure , telles que cylindres 
et enveloppes de vapeur, auront leurs épaisseurs de métal proportionnelles 
aux diamètres de cylindres à vapeur. 

Les pièces ayant à supporter des efforts de compression ou do traction lon- 
gitudinale , telles que tiges , bielles;, bâtis , etc., auront leurs sections propor- 
tionnelles à ces efforts, ou leurs épaisseurs suivront également le rapport des 
diamètres des cylindres. 

Les pièces soundses à des efforts de flexion ou de torsion , telles que ar- 
bres découche, balanciers, traverses de tiges , etc., auront, pour les arbres 
de couche , leurs épaisseurs de métal ou diamètres proportionnels aux raci- 
nes cubiques des forces motrices divisées par les nombres de tours de roues 
correspondants, ou, ce qui revient au même, proportionnels aux racines 
cubiques dos carrés des diamètres de cylindre multipliés par les courses de 
piston correspondantes; pour les balanciers, traverses, etc., leurs hauteurs 
ou largeurs seront proportionnelles aux courses de piston, et leurs épais- 
seurs proportionnelles aux diamètres de cylindre. 

Ainsi, d’après les formules pratiques de la résistance des matériaux de 
MM. Robertson Ruchanan, Navier, Poncelet, etc., la comparaison des machi- 
nes de 160 Maudslay aux machines projetées de 450 chevaux de force nomi- 
nale et de 470 chevaux au maximum de force réelle, donnerait les rapports 
suivants , par lesquels il faudrait multiplier les échantillons des diverses piè- 
ces du premier de ces deux appareils pour en conclure les échantillons du 
second. 
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En suivant ces rapports indiqués par la théorie, on arriverait évidemment 
à un poids d’appareil supérieur à celui assigné par le programme des paque- 
bots transatlantiques, et qui n’est porté, dans le devis d’armement de ces 
paquebots, qu’à 430 tonneaux pour l’appareil complet avec l’eau dans les 
chaudières. En effet, les machines et chaudières de 100 chevaux Maudslav, 
que nous prenons pour modèle, ne (lèsent qu’environ 130 tonneaux les chau- 
dières vides, ou 160 tonneaux avec Peau; tandis que celles de même force, 
système Sphinx, pèsent 160 tonneaux sans l’eau , oit 200 tonneaux avec l’eau 
dans les chaudières. En nous basant sur le poids du premier de ces deux ap- 
pareils, qui serait, pour les machines seulement, de 83 tonneaux ou de 
=0.53125 tonneau par cheval, le poids des machincsde l’appareil projeté 
de 4S0 chevaux serait égal à 83 X (1.56)' =83 X 3.796=322.660 tonneaux, 
u u à — =0.71702 tonneau par cheval. Le poids approximatif des chau- 
dières de notre projet serait égal à 45 tonneaux , poids des chaudières de 160 
clM'vaux Maudslay, multipliés par le rapport des cubes (*2) de ces chaudiè- 
res= 45 X 4? = 103.487 tonneaux ( Votiez l’article suivant. ) L’eau des 
chaudières étant d’environ 68 tonneaux ( Voyez même article), on aurait un 
total de 322..660-f- 103>.487 -j— 68' =404'. 147 pour le poids de l’appareil com- 
plet de la force nominale de 450 chevaux. 


12} ffons avons supposé que les poids des tôles qui composent les chaudières sui- 
vent le rapport des cubes des dimensions linéaires , quoique ces tôles conservent la 
même épaisseur; parce que, les coursives d'eau ou de flamme conservant aussi la mô- 
me largeur, le uombre des cloisons de séparation est proportionnel à la largeur des 
chaudières, en même temps que les surfaces de ces cloisons sont proportionnelles au 
produit des deux autres dimensions. D'ailleurs la majeure partie des tôles correspond 
aux volumes de l’eau et des conduits de chaleur, qui suivent eux-mêmes le rapport 
des surfaces de chauffe (voyez l’article suivant); il ne pourrait donc y avoir ici qu'une 
très légère erreur sur l'appréciation du poids du dôme ou des parois qui enveloppent 
la vapeur. 
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D'après les renseignements puisés dans les enquêtes parlementaires d’An- 
gleterre, et que nous devonsconsidérer comme aullientiques, le poids de l’ap- 
pareil complet et de l’eau du Gréai - If estcm est évalué à 480 tonnes ; niais 
le diamètre de cylindre de cet appareil n’est que de l m .854 au lieu de 1™.91 
que doit avoir notre projet. D’après les mêmes renseignements, le poids de 
l'appareil complet et de l’eau de la British-Queen, de la force nominale de 500 
chevaux, est de 500 tonnes. Outre que celappareil est fabriqué par M.Napier, 
dont le système de construction est peut être proportionnellement plus léger 
que celui de M. Maudslay pour le Great -IV estent , son diamètre de cylindre 
n’a que 5 à 6 centimètres de plus que celui de notre projet , et sa force est 
avouée inférieure à 500 chevaux. 

Il est évident, d’après lesformules générales de la résistance des matériaux, 
qu'à partir d'une certaine limite, le poids des machines augmente dans une 
proportion plus grande que celle de leur force , .puisque le nombre de coups 
de piston ou détours de roues va en diminuant; tandis que le poids des chau- 
dières et de l’eau décroît en raison dc'la diminution proportionnelle de la 
consommation de combustible ou des surfaces de chauffe. (Voi/ez l'article sui- 
vant. ) Le contraire a lieu au desspus de celte certaine limite ponrles petites 
machines , parce que les pièces de celles-ci ont besoin d’avoir dos épaisseurs 
un peu plus grandes que celles que leur attribueraient les formules générales, 
afin d'assurer leur stabilité dans la mise en œuvre, et de leur procurer la ré- 
sistançe nécessaire à des chocs occasionnels ou à des efforts indépendants du 
travail mécanique de l’appareil. Celte observation pourrait être invoquée dans 
la comparaison des pièces des machines de ICO Maudslay à celles de notre pro- 
jet; et l'on pourrait, s’appuyant en même temps sur l’autorité de quelques 
mesures prises aux appareils des paquebots transatlantiques actuellement 
existants , réduire , par exemple, les épaisseurs des cloisons des bâtis et de 
quelques organes qu’on renforcerait par des nervures, ainsique le diamètre 
de l’arbre des roues. Nous pourrions 'prendre pour facteur du ces épaisseurs 

[/— = 1.432, qui est le rapport des racines cubiques des forces motrices, 
au lieu du facteur 1.565, que la théorie indiqué; et alors nous pourrions espé- 
rer de réduire le poids de notre appareil ; sinon à celui de 450 tonneaux pour 
450 chevaux de force nominale, du moins à celui de 470 tonneaux, correspon- 
dant à la force réelle de 470 chevaux qu’aurait cet appareil. 
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Chaudière. 

La force dont une machine à vapeur est capable dépend essentiellement de 
la puissance de production de son appareil évaporatoire. Les diverses parties 
qui composent le mécanisme ne sont que les organes destinés à développer 
l’action du moteur créé au moyen de la chaleur ; et les dimensions de ces or- 
ganes doivent être nécessairement proportionnées à la quantité de vapeur pro- 
duite pendant l’unité de temps , à la tension de celte vapeur, à la vitesse avec 
laquelle elle doit agir, et enfin au mode d'emploi le plus convenable de sa for- 
ce élastique, c'est-à-dire aux degrés d’expansion et d’avance à la condensa- 
tion qui , avec une quantité de vapeur et une tension données , produisent le 
plus grand edet utile possible. Il doit donc exister une corrélation indispen- 
sable entre les proportions du mécanisme et les proportions de la chaudière 
ou la puissance motrice disponible; et la détermination précise des propor- 
tions de cette chaudière est sans contredit la partie la plus délicate d'un projet 
d’appareil à vapeur marin. 

La puissance évaporatoire des chaudières est mesurée principalement par 
l’étendue des surfaces exposées à l’action de la chaleur; mais elle dépend 
aussi de la masse du liquide soumis à l’évaporation , et du volume des capaci- 
tés qui doivent premièrement tenir en réserve la vapeur produite , pour la li- 
vrer ensuite en quantité suffisante et saris interruption à la consommation des 
machines.. Pour peu qu'on s’écarte des proportions que l’ex|>érience a indi- 
quées , on s'expose à tomber dans les erreurs les plus graves. Nous avons 
dressé un tableau de ces proportions pour les chaudières de 60 à 220 chevaux 
(système Maudstay ) dont nous avons les plans, comme seul propre à fournir 
une échelle exacte de toutes les dimensions des chaudières marines, compa- 
rativement à leur force nominale et à leur surface de chauffe par ehevnbva- 
peur, surface qui est cllc-mème proportionnelle à la quantité de charbon par 
cheval et par heure que consomment ces chaudières. 

Les distributions intérieures des chaudières étant réglées entre elles suivant 
les rapports que la pratiquea démontrés lesplus avantageux, Il est évident, d'a- 
près la théorie confirmée pur les résultats de l’expérience , que la consomma- 
tions de combustible, et par conséquent les surfaces de chaude par unité de 
force, suivront une progression décroissante en raison inverse des puissan- 
ces nominales de cos chaudières. Si l'on avait donc une suite d’expériences 
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exactes déterminant les consommations de charbon des chaudières de diffé- 
rente force construites dans le même système, il serait facile d'en conclure 
une échelle des surfaces de chauffe , ainsi que des autres parties des chaudiè- 
res , proportionnellement à leur puissance nominale. 

D'après le mémoire de M. le lieutenant Baldock { nouvelle édition anglaise 
de Tredgold), la consommation de combustible des machines de 220 chevaux 
de la Medea a été évaluée moyennement à 7 7 livres = 3.40 kilogrammes par 
cheval et par heure. La consommation des machines de. 320 chevaux du 
Sirius ou de 1a Gorgone est de 3.23 kilogrammes , et celle des machines de 
430 chevaux du Great-lf'cslcrn, 2.82kilog. INous porterons à 5 kilogrammes 
par cheval et par heure la consommation des machines de 30 chevaux. Opé- 
rant sur ces quatre bases, nous établirons par interpolation la série suivante : 


Force do Ut ctaiulttrc. Chevaux. 

Consolidation drrhnrbon par i 
etc al .1 par Suite. j “'"S' 1 ""- 


SCI 

m 

(» 

*00 

MO 

140 

100 

ISO 

200 

±*l 

2M 

30 0 

3» 

3S0 

«0 

430 471 ) 

30 0 

3.1*0 

. 

4.300 

*■*“ 

4-310 

4.IS5 

4.030 

”1870 

3.710 

3553 

3.400 

3,3s;; 

3.480 

3.350 

** 

i 


3.S»| «.73 

4.655 


En prenant pour modèle les chaudières de ICO Maudslay, dont la surface 
do chauffe est de 1 48 1 ” 1 '. ou O”*. 923 par cheval , et en observant que les surfa- 
ces de chauffe par cheval doivent être proportionnelles aux consommations de 
combustible, nous aurons : 


Fort-’ de 1.x chaudière. 

Chevaux. 

50 

» 

‘JO 

too 

<20 

<40 

193 

tw 

2UJ 

420 j 2S0 

300 

380 

350 

400 

450 

470 

300 

Consommât ton il*- rlurtina par 
cheval cl par heure. 

Kilorram. 

5.000 

4-500 

1.4*1 

4340 

1.185 

4.rtv> 

3 870 

3.710 

3.853 

3.100 3.385 

3.2» 

3230 

3-150 

4.983 

4.020 

4.75 

4.633 

Surface de rhaufTe par dierai. 

K+l mtr. 

l.«0 

rc#o 

t.coo 

l-OUl 

1.0UÙ 

0.9ÜS 

0.925 

0.800 

1 0 1 
! i ! 

1 1 

0 1 

1 ! 

i s I 

s 1 

0 . 78*1 

û.756 

0.713 

0.875 

0.037 

0.G50 

Surface lo|atr«df chauffe. 

Id. 

eo.o 

«À.4 

05-4 

104-0 

190.0 

135.1 

148.0 

1ÛJ.2 

ITD.o| 17*3 «4-5 

— 

249.0 

41498 


303-75 

•#<*.70 

315.0 

• 


Les volumes occupés par l’eau soumise à l’évaporation suivront le rapport 
des surfaces de chauffe, puisque les bouilleurs ou lames d’eau qui enve- 
loppent les conduits de chaleur doivent avoir pour épaisseur constante celle 
que l'expérience a fait reconnaître la plus propice à la transmission du ca- 
lorique dans la masse liquide. 

Les volumes des cendriers, foyers et conduits de chaleur, suivront lu même 
rapport que les volumes occupés par l’eau. - 
Les volumes des capacités qui tiennent en réserve la vapeur, y compris les 
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coffres, seront proporlionnclsaux forces nominales deschnudiércs ou auxqunn- 
litésde vapeur consommée par les machines; c'est-à-dire quo l'unité de vo- 
lume par cheval sera constant et égal à 0“‘'.140G25, unité que nous adopte- 
rons pour la cliaudiére de 100 Maudslay, qui, sous ce rapport seulement, nous 
a paru présenter quelque imperfection. 

Les dimensions principales de la chaudière de ICO Maudslay, prise pour 
modèle, sont: 


Longueur totale hors tdle , de l'avant ù l'arrière. 
Largeur. 

Hauteur maximum, non compris le coffre. 

I Longueur. 

Coffre à vapeur, (Largeur. 

( Hauteur. 


6.65 . 

50)4 

2. SS (au lieu dc2“.68) 
1.90 

1.83 , 

1.22 


dette chaudière est distribuée intérieurement de la manière suivante : 

Pour 160 riicraai. Pour i rbpval. 

Volume de» cendricra, foyers et conduits de chaleur. 5i ac .45HO O** r . il 33623 

Volume do l'eau soumise à IVvaporaliou. Si .8672 q .205120 

Volume oeeupé par la vapeur ra rcaerre , y compris les coffrée. ' ** 22 .5000 O .1406350 

— — - 

Total de ce* troii volumes. 89 ,8252 0 .SG 1407 S 


En calculant suivant les rapports indiqués ci-dessus la chaudière de l’appa- 
reil projeté , pour le maximum de force 470 chevaux, on aura comparative- 
ment 4 la chaudière de 160 Maudslay : 


Volume des cendriers, fojera et conduits. 


Pour ITO chavaui. 

34—.438X 71^.8937 

14îv**m 


3S**.8G72X 


Volume de l'eau fourni** à l'évaporation. 

Volume de la vapeur , J compris les coffres. 

Total de ces trois volumes. 


308 m V.79 


O-*. 140625X^70=^= 


GH .5747 
66 .0957 


Pour I citerai. 
O* .1 3S0G33 

0 .1459056 
0 .1406249 
0 .4594938 


On doit se rapprocher autant que possible des rapports que nous venons 
d’employer entre les volumes des différentes capacitésdcs chaudières et leurs 
surfaces de chauffe; néanmoins il faut observer que leur configuration exté- 
rieure et leurs dimensions principales dépendent aussi de la forme, des di- 
mensions et de la destination des navires pour lesquels elles sont construites. 

Les chaudières des grands paquebots anglais présenleatdegrandcs variétés 
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do forme. Celles dit Gréai - ff 'estera par M. Maudslay sont divisées rectangu- 
lairement en quatre corps indépendants, ayant chacun trois foyers, si* à l’a- 
vant et six l’arrière de l’emplacement de cet appareil; elies occupent peu 
d’espace en longueur, ce qui est avantageux pour les logements des passagers 
et des marchandises , mais beaucoup en hauteur, les courants de flamme ré- 
gnant au dessus des foyers. Les dispositions adoptées par M. Fawcclt pour 
les chaudières qu'il doit fournir à la marine française sont plus convenables 
aux bâtiments de guerre. Ces chaudières sont aussi divisées rcctangulai rement 
en quatre corps indépendants , ont deux chambres de feux, l’une à l'avant, 
l’autre à barrière; mais les courants de flamme sont placés à la manière or- 
dinaire , et de telle sorte , que tout l’appareil évaporatoire est logé au dessous 
de la flottaison, à l'abri du boulet, condition essentielle pour un bâtiment 
destiné â la guerre. 

Si nous calculons maintenant le volume de la chaudière de 450 de M. Faw- 
cclt (coffre à vapeur compris), dont le plan de pose nous donne la forme 
extérieure et les dimensions principales , nous trouvons pour volume total , 
hors tôle, 226“*.5431, quantité qui ne diffère que de 20“'. du volume total 
des capacités intérieures déterminées ci-dessus ; or 20“' est à très peu près le 
volume de la tôle qu’aurait une chaudière de ces dimensions. Celte coïnciden- 
ce remarquable (a laquelle nous étions loin de nous attendre , puisque nos 
recherches sur les chaudières à vapeur marines sont bien antérieures à notre 
connaissance de la chaudière de 450 de M. Fawcett) est une garantie certaine 
que la chaudière que nous tracerons d'après les résultats de nos calculs con- 
viendra parfaitement au projet d’appareil de 450 à 470 chevaux. 

Tracé des plans de détails de l'appareil. 

Après avoir arrêté les dimensions principales , le système et les dispositions 
d’ensemble d’après lesquels nous proposons de construire un appareil à va- 
peur de la force nominale de 450 chevaux, le tracé des plans de détails des dif- 
férentes parties qui composent le mécanisme et la chaudière n’est plus qu’une 
affaire de dessinateur. ' • • • 

Nota. — Cet avant-projet suivit de très près l’envoi du programme de M. l'In- 
specteur général du génie maritime; mais le ministre de la marine, pressé de con- 
clure les marchés avec les constructeurs français pour la fabrication des appareils 
transatlantiques, adopta les plans présentés collectivement par les trois soumission- 
naires. Nous regrettons qu'on ait fixé la course des pistons à î“.28, au lieu de 2“.1J 
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que sous avions proposé;- ce qui réduira la vitesse de régime du mécanisme et au- 
gmentera proportionnellement son poids. Le premier plan de chaudières présenté 
par ces trois constructeurs était absolument semblable h celui des chaudières du 
Greal-ff'etlrrn, h deux étages do conduits. Il est assez remarquable qu'après di- 
verses modifications successives, le plan des chaudières arrêté .par notre excellent 
constructeur M. Cave s'est trouvé précisément le même , pour les dimensions prin- 
cipales et les distributions intérieures , que celui que nons avions dessiné d'après 
notre avant- projet. 



Digitized by Google 


» 


OBSERVATIONS SUR LE un W. TR R DES ROLES, LE NOMBRE ET LES fil BRISIONS ORS 
PALES DES PAQUEBOTS TRANSATLANTIQUES DONT LES APPAREILS SONT CONSTRUITS 
D'APRÈS LES PLANS PE MM. SCHNEIDER 

D’après le dernier programme , en date du 1 er février 1811, pour la réda- 
ction des plans des paquebots qui recevront les appareils de 450 chevaux , le 
rayon des roues est fixé à l'“.30 ; la partie immergée de ce rayon , au maxi- 
mum de charge, est de 1“.7(>, et les pales ont de longueur 3 mètres, et de 
hauteur 0".70; le plan des roues fourni par MM. Schneider, qui est tract- d’a- 
près ces dimensions, porle à 28 le nombre de pales pour chaque roue de 9 
mètres de diamètre extérieur. 


Diamètre des roues à pales. 


Le diamètre des roues à pales des bâtiments à vapeur doit suivre évidem- 
ment une progression croissante en raison directe de la vitesse normale pré- 
sumée du navire, et en raison inverse du nombre de tours de roues ou de 
coups de piston par minute à l’état normal du navire et de l’appareil moteur. 

• sv 

Ce diamètre peut donc être exprimé par la relation D= —, dans laquelle V 
représente la vitesse normale de sillage, n le nombre de tours de roues par 
minute, et S un coefficient numérique obtenu par la comparaison des bâti- 
ments à vapeur le mieux proportionnés. Dans notre mémoire du 25 notât 
1810 sur un projet de paquebot transatlantique de 150 chevaux , rédigé d’a- 
près lo premier programme, nos recherches sur la valeur moyenne de ce 
coefficient nous avaient conduit à lui assigner celle de S=28. Nous avions 
présumé que la vitesse normale de sillage serait de 11 nœuds par heure ou 
de 8 m . 6581 par seconde; nous avions compté aussi que la course des pistous 
des machines sejrait de 7 pieds anglais (2™. 13), ce qui, avec la vitesse de ré- 
gime de 215 pieds par minute , aurait donné un nombre de tours de roues 
égal à 17 1 au lieu de 16 ; qu’auront les appareils construits d’après les plans 
de MM. Schneider, dont la course des pistons sera de 7 ) pieds anglais (8K28). 

, 38 X 5" .6585 _ 


Pour la course de 7 pieds ou N— 17 1, on a D : 


17 S 


~ 9". 


Pour la course de 7 j pieds ou N= 16 j, on a D= =9".70. 
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Si nous examinons les proportions «les roues des transatlantiques anglais 
(Enquête de la Chambre des communes , 31 mai 1S33, page 23), nous voyons 
que le Creat-Westem et la British-Queen , de 7 pieds de course de piston , 
ont pour diamètre de roues , le premier, 28 r .9" (8“.76), le deuxième, 30'. 6'“ 
(9".30), moyenne 9™. 03; et il est à observer que le diamètre de cylindre du 
Great-IPestern exige une vitesse de régime plus grande pour atteindre la force 
nominale, et que , par suite , son diamètre de roues est moindre que s'il avait 
«îté calculé sur la vitesse de régime de 243 pieds. Nous voyons aussi que le 
President, de7 { pieds de course de piston-, a un diamètre de roues égal à 
31' (9“*.483), et, par les mômes motifs «pie pour le Great-fV estera, co diamètre 
aurait été un peu plus grand , si l’on avait compté sur une vitesse de régime 
moindre, , 

II parait que les machines de 430 chevaux à balanciers construites à In- 
drel sur les plans de Ht Rossin ont moins de course de piston , et seront par 
suite plus légèresqueçelles construites sur lesplansde MM. Schneider, quoique 
destinées à être montées sur des bâtiments absolument semblables par leurs 
dimensions principales. Mais si un diamètre de roues égal à 9 mètres convient 
aux machines d’Indrct , il est certain «pie les machines de MM. Schneider de- 
mandent un diamètre de roues plus grand, et que sur les bâtiments qui doi- 
vent les recevoir il faudra augmenter en conséquence l’intervalle entre les 
grands baux porte-roues. 

Largeur ou hauteur et nombre des pales. 

Nous supposerons que, pour plus de garantie, et s’appuyant d’ailleurs sur 
un fait d’expérience, on adopte pour les machines qui ont 7 4 pieds ( 2™. 28) 
de course le diamètre de 9 ,u .50 des roues du President , un («eu moindre que 
celui que nous avons calculé à priori au moyen du coefficient constant 
S =28. La largeur ou hauleurde la paledoil être déterminée par la considéra- 
tion que la vitesse de son bord intérieur dépasse la vitesse normale du navire 
d’environ 1 -J- nœud par heure. Le nombre des pales , pour leur libre action, 
et conformément à la prali<{ue des meilleurs constructeurs anglais, doit être 
tel que l'écartement entre elles, à leur bord intérieur, soit d’environ 3 pieds 
(O». 91); ces deux conditions sont parfaitement remplies en portant à 1». la 
hauteur «les pales et leur nombre à 20, sur une circonférence extérieure de 
9". 50 de diamètre. 

Pour le diamètre de roues égal à 9“ correspondant aux machines do 7 pieds 
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2*. 13) de course, la hauteur des pales serait encore égale à 1“, mais leur 
nombre ne serait que de 24. 

Surface des pales, et par suite leur longueur. 

Dans notre mémoire du 25 août 1840, que nous avons déjà cité, la compa- 
raison des bâtiments à vapeur le mieux proportionnés nous avait conduit à 
adopter 13.772 comme exprimant le nombre de fois que la surface d’iufc 
pale doit être contenue dans la surface du maître-couple du navire au tirant 
normal. La surface du maître-couple des paquebots construits suivant le 
dernier programme peut être évaluée a 42” 1 , qui, divisée par 13.772, 
donne à très peu près une surface de pale égale à 3" 1 , et, comme la hauteur 
delà pale est de 1» , sa longueur peut rester fixée à 3"*, conformément au 
dernier programme ou aux plans de MM. Schneider. • 

( 

Immersion du rayon des roues au maximum de la charge. 

En adoptant le diamètre des roues et les dimensions des pales déterminés 
ci-dcssus, sans changer la hauteur de l’axe au dessus de la quille du navire , 
• l’immersion du rayon des roucs.au maximun de la charge sera de l“.95au 
lieu de 1“* .70 pour un diamètre de 9”.50; le bord supérieur de la pale de 1~ de 
hauteur sera donc immergé de 0“.9a à ce maximum de charge. Les pales 
étant divisées en 3 parties dans le sens de leur hauteur, on les remontera 
d’un tiers ou de 333™ m vers le centre des roues, pour réduire leur immersion 
à G17 m ”, en plaçant les tiers de pales inférieurs au dessus des tiers supérieurs; 
on replacera à la circonférence les tiers de pales remontés lorsqu’on aura 
consommé la moitié du combustible, et enfin on supprimera les tiers supé- 
rieurs lorsqu'on approchera de la lin de l’approvisionnement ; la largeur ou 
la hauteur restante de la pale n’étant plus, dans ce dernier cas, que de GGG""’ 1 
et sa surface se trouvant aussi réduite en proportion de la surface immergée 
du maître-couple. Il suflira , comme on voit, de rendre amovibles , par des 
moyens connus et éprouvés, les deux parties extrêmes de chaque |tale, la par- 
tie centrale, fixée suivanlla méthode ordinaire, servant d’enlretoise aux sy- 
stèmes de rayons et conservant à la char|>cntc des roues toute la solidité né- 
cessaire. 

Nous croyons devoir signaler dés à présent l’avantage qu’auront les machi- 
nes d’indrel sur celles de MM. Schneider, placées sur des navires de mêmesdi- 
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tnensions. Lesinachinesd’IndrcI, ayant moins de course de piston, etparsuito 
un plus grand nombre de tours de roues pour développer la même force no- 
minale, seront plus légères, produiront une moindre immersion du navire, 
qui pourra prendre par conséquent un plus fort approvisionnement de com- 
bustible à son maximum déchargé. Dans le projet de machines que nous avions 
rédigé en août 1840, nous proposions d'adopter la course de piston de 7 pieds 
anglais (2". 13), la même que celle du Great-Wesiern, de 430 chevaux, et delà 
British-Queen , de S0O chevaux. 

Les machines construites par MM. Schneider ont l m .93 de diamètre de 
cylindre, et 2“. 28 de course de piston. Miles ont une plaque de fondation 
comme le Sphinx, et à très peu prés le même rapport entre le diamètre et la 
course du piston que l’appareil de ce bâtiment. Mu supposant , ainsi que la 
théorie l’indique, que les dimensions des pièces du mécanisme de l’appareil 
de 450 chevaux ont été calculées proportionnellement aux dimensions des 
pièces de celui du Sphinx , d’après le rapport des diamètres de cylindre de 
ces deux appareils =1.58, cl sachant que le mécanisme seul du 
Sphinx , sans l’appareil évaporaloire et les accessoires, pèse environ 98 ton- 
neaux, le mécanisme des 430, à 2”.28 de course, pèsera 98' X0-58) s =386 
tonneaux. Si la course était de 2”. 13 au lieu de 2". 28, toutes les dimensions 
en longueur et en épaisseur des pièces pourraient être réduites dans le rap- 

j 3 

port de =0.9342 (les dimensions en largeur des pièces restant les 
mêmes , puisque le diamètre du cylindre ne changerait pas ) , et le poids du 
mécanisme des 450 neserail plus que de 380 'X (0-9342)' =336’; ce qui pro- 
duirait un bénéfice ou un allégement de 50 tonneaux. 

Nous avons voulu seulement montrer ici quelle serait la proportion de di- 
minution de poids des machines de450chevauxqu'aurait procurée l'adoption 
d'une moindre course de piston : car nous ne pensons pas que le poids du 
mécanisme des 450 ayant 2°. 28 de course s’élève jusqu'à 386 tonneaux, vu 
la suppression des chemises des cylindres à vapeur, et la réduction qu’on 
peut opérer sur les épaisseurs de la charpente ou des parties fixes, à mesure 
que la puissance des machines augmente. Quant à l’appareil évaporaloire, ou 
sait que son poids suit une progression décroissante en raison inverse de sa 
puissance, puisque la consommation de combustible ou la surface de chaude 
par cheval décroît dans ce même rapport. 

La diminution de poids de l’appareil moteur des 450, obtenue seulement 
par la réduction de la course de piston de 2™. 28 à 2“. 13 , aurait été encore 

37 
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plus grande si, comme nous l’avions proposé, et à l'exemple des constru- 
cteurs Maudslay et Miller, on avait supprimé les plaques de fondation, qui 
pèseront de 25 à 30 tonneaux peur un appareil, et si, en donnant moins de 
longueur à la grande bielle par rapport à la manivelle, l’on avait diminué (a 
bailleur de la charpente des bâtis, la longueur dos pièces mobiles, et par suite 
leur épaisseur. Les plaques de fondation offrent sans doute dos facilités pour 
le montage des machines marines, et contribuent à la solidité de leur pose 
sur le fond du navire; mais on pourrait contester l’utilité de celte rigidité 
absolue vers un seul point, lorsque, à la mer, toutes les pièces du mécanisme 
sont exposées à des chocs, à des trépidations et à des mouvements si divers. 
Les plaques de fondation ont un inconvénient assez grave : c’est que, si elles 
ne sont pas fondues avec les condenseurs, il est très difficile de les joindre 
hermétiquement avec ces derniers, exposés d’ailleurs aux secousses que re- 
çoivent les essieux des balanciers; ces joints donnent souvent entrée à l'air, 
et détruisent en grande partie l'effet du vide opéré par la condensation. Aussi 
quelques fabricants, entre autres M. liury, coulent la plaque et le condenseur 
d’une seule pièce, même pour les appareils de la force de ISO chevaux. Or il 
nous semble qu’il serait plus simple de remplacer ces plaques de fondation 
par des flasques ou jumelles en équerre, à plat sur la face horizontale et à 
nervure sur un des côtés de chaque carlingue, assemblées avec des entre- 
toises liant entre clics les bases des deux machines , et sur lesquelles les bâ- 
tis, cylindres et condenseurs, viendraient se poser comme ceux îles appareils 
sans plaque de fondation ( Maudslay ou Miller) sur les carlingues ordinaires. 

Les boulons de fondation des machines traversent en général la canine; ils 
sont plus sujets â casser sur les appareils à plaque de fondation, et, pour les 
remplacer, il est nécessaire d’échouer Tes navires dans les bassins ou de les ba- 
iera terre. Les machines Maudslay, qui ont les bases de leurs bâtis très rap- 
prochées de l’arbre des roues, et par conséquent leurs carlingues très élevées, 
pourraient être fixées au fond du navire par des boulons ne traversant pas la 
carène, mais tenus par des clavettes sur viroles au plan inférieur des carlin- 
gues, qui seraient elles-mêmes solidement chevillées avec le navire. Cette dis- 
position serait évidemment très avantageuse; elle n’est pas nouvelle, et nous 
l avons observée sur quelques bâtiments anglais;, elle permettrait d’ailleurs 
d'cniploycE des boulons en fer, tandis que ceux-ci doivent être nécessairement 
en cuivre lorsqu’ils traversent la carène. 
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i Le système de détente obtenu par la régulation des tiroirs, avec les per- 
fectionnements de MM. Maudslay et Field , et que nous appellerons détente 
fixe, a été jusqu’ici le seul adopté pour les bâtiments à vapeur de la marine 
française, à quelques exceptions près qui n’ont pas été heureuses, par divers 
motifs étrangers au système de détente lui-même. Mais la détente lixe ne pou- 
vait procurer en même temps aux machines marines le maximum d’effet utile 
et le maximum d'elTort souvent nécessaire dans le cours de la navigation ; on 
devait donc se bornera rester dans une moyenne à cet égard; aussi a-t-on ad- 
opté pour les nouvelles machines le système de détente variable , qui per- 
mettra d’obtenir à volonté soit le maximum d’effet utile, soit le maximum 
d’effort. 

« Il est donc intéressant d’examiner celte question de la détente variable, et 
sous le rapport de ses propriétés générales, et sous celui de son application 
aux machines marines, à l’égard desquelles nous pensons qu’elle présente 
des avantages particuliers. 

> L’expérience a démontré qu’une quantité d’eau donnée exige toujours la 
même quantité de chaleur lotalo pour être convertie en vapeur à une pression 
quelconque ; et si on admettait avec M. de Pambour qu’elle exige aussi à peu 
près la même quantité de combustible, il s'ensuivrait, d'après la loi de Ma- 
riotte, que 1 kilog. de vapeur à 10 atmosphères, introduit dans un cylindre 
pendant -A de la course du piston, et se détendant pendant les autres exer- 
cerait à (in de course une pression de 1 atmosphère, tandis que cette pres- 
sion aurait été de 10 atmosphères pendant le premier £ , en diminuant en- 
suite graduellement jusqu’à la lin. Or 1 kilog. de vapeur à 1 atmosphère in- 
troduit dans un cylindre de même diamètre et d’une hauteur plus petite d’en- 
viron r, n’exercerait constamment qu’une pression de 1 atmosphère, et ce- 
pendant il aurait fallu la même quantité de combustible pour obtenir 1 kilog. 
de vapeur dans l’un et l’autre cas. 

• Mais d’abord la loi de Mariolte n’est pas ici applicable, car il faudrait quo 
la température dans le cylindre ne variât pas pendant la durée de la course, 
et il n'en est pas ainsi. 


c 
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» Il résulte d'expériences nombreuses faites par M. de Pambour que la va- 
peur agit dans le cylindre comme si elle était en contact avec le liquide géné- 
rateur, c'est-à-dire que sa température reste liée à sa pression, et que cette 
dernière est proportionnelle à son volume relatif. Il s'ensuit que la vapeur 
à 10 atmosphères, ayant un volume relatif représenté par 208, exercera une 
prcssion.de 1 atmosphère lorsque par suite de la détente ce volume relatif de-' 
viendra 1700. En conséquence, si on introduit de la vapeur à 10 atmosphè- 
res dans un cylindre ayant 1700 centimètres de course, pendant les 208 pre- 
miers centimètres seulement, le travail développé sera 20 Xl0'-33=2149; si 
à partir de ce point on interrompt l'admission de la vapeur, elle se détendra 
jusqu'à lin de course , où sa pression sera réduite à 1 atmosphère; son vo- 
lume rclaiif208 étant devenu 1700, le travail développé pendant la détente 
sera 4070 environ. Travail tolal = 2149-|-4070=G219. 

• Mais si nu lieu de 1 kilog. de vapeur à 10 atmosphères on avait introduit 
1 kilog. de vapeur à 1 atmosphère seulement, l'admission aurait eu lieu pen- 
dant toute la course, elle travail total développé aurait été 1700 X l k .03= 
1751. Les effets produits seraient donc dans lu rapport de 1751 : G219 ou 
1 : 3.55. 

> Si on n'avait pas fait usage rie la détente, la quantité de vapeur à 10 at- 
mosphères introduite aurait été SM7, mais l’effort exercé aurait été dix fois 
plus grand que celui exercé par 1 kilog. à 1 atmosphère; ainsi le rapport de 
1 : 3.55 serait devenu celui de 1 :1.22. 

» On remarquera en outre que les résultats seraient d’autant plus avanta- 
geux qu’on emploierait de la vapeur à une tension plus élevée, soit qu'on fit 
ou non usage de la détente. 

> Ainsi donc, en substituant à la loi de Mariotle la loi qui doit régir vérita- 
blement la vapeur agissant dans les cylindres, l’avantage résultant de la dé- 
tente et de pressions très élevées est si grand, que celles-ci sembleraient devoir 
être généralement adoptées; mais la théoriequ’on vicntd'cxposcrsuppose qu'il 
suffit d’une même quantité de combustible pour vaporiser un certain poids 
d'eau à une pression quelconque , ce qui n'a pas lieu. Il est bien vraie qu'une 
même quantité de chaleur suffit pour vaporiser un poids d'eau donné à une 
pression quelconque; mais on rencontre dans la pratique de grandes difficul- 
tés, soit pour faire alisorhcr celte chaleur, soit (tour la conserver ; et ces diffi- 
cultés augmentent à mesure que les pressions, et, par suite, les températu- 
res, sont plus élevées. On sait en effet que plus les télés sont épaisses , plus 
elles s'opposent à la transmission du calorique; et elles doivent être d’autant 
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plus épaisses, toutes choses égales d’ailleurs, qu’elles sont destinées à conte* 
nir des vapciirs à plus forte tension ; le rayonnement en outre est d'autant 
plus grand que la tempéra turc est plus élevée; celle température s’oppose elle- 
tnéme à l’absorption du colorique en proportion de sou élévation. Ces causes 
sont si puissantes pour s’opposer à la transmission ou à la conservation du 
calorique, que dans les belles expériences faites par MM. Dulong et Arago on 
n'a pu porter la pression au delà de 24 atmosphères. A ce point toute la cha- 
leur produite par le foyer suffisait à peine à compenser la perte du calorique 
et à maintenir la pression , sans consommation de vapeur. ( On aurait pu ce* 
pendant atteindre une pression plus élevée sans les. fuites nombreuses qui se 
manifestèrent.) 

» On pourrait encore signaler d'autres inconvénients inhérents au système 
à pression très élevée : comme la difficulté de construire des chaudières d’une 
forme convenable pour le service de mer, et cependant résistantes, les fuites 
des joints et chaudières difficiles à empêcher, etc. Ces difficultés mécaniques 
finiraient probablement par être vaincues. 

> La question peut donc se résumer de cette manière : plus la pression do 
la vapeur employée sera élevée , et plus l’elTut produit sera grand, jusqu'à un 
certain point où les avantages de la luiute pression et de la détente sont com- 
pensés par les pertes signalées, résultant du rayonnement, etc.; au delà il y 
aurait désavantage. 

• Ainsi il y a entre les bases pressions et les pressions les plus élevées un 
terme moyen qui doit être le plus avantageux, et qui doit dépendre d'ailleurs 
de la forme des chaudières et des moyens employés pour empêcher le rayon- 
nement. Celle pression la plus avantageuse ne pourrait être bien déterminée 
que par des expériences comparatives faites avec soin , mais nous suppose- 
rons qu'elle doit être comprise entre 4 et S atmosphères. 

• Avec les chaudières ordinaires on pourrait cependant se borner à porter 
la pression à 2^ ou 3 atmosphères seulement. A 2 k .80 de pression par centi- 
mètre carré le rapport brut de l'effet produit en employant la détente est 
comme 238: 156. La température étant dans ce cas seulement de 127 degrés, 
les pertes occasionnées par le rayonnement, etc., ne pourront pas être com- 
parables à l’avantage obtenu. 

• Nota. Ce rapport de 2Î8 : 1S6 est celui qu'on o trient avec les vapeurs de 2 k .60 
et l k .51 de pression , se détendant toutes deux jusqu'à l k comme dans les machines 
Maudtlay ; mais on conçoit que celte détente, qu'on est forcé de limiter ainsi à l k pour 
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les machines à détente fixe , afin de ne pas donner au cylindre des dimensions exa- 
gérées, peut être poussée bien plus loin lorsqu'on fait usage de la délenlc variable, 
comme on le verra ci-après ; d'où résulte encore une notable économie par suite de 
laquelle on obtient un rapport bien plus favorable que celui de 238 : 156. 

• supplication de la détente variable aux machines marines. En thèse gé- 
nérale, la détente produit le maximum d'effet utile lorsqu'elle est portée 
aussi loin que possible , c’est-à-dire lorsqu'à la fin de son action la vapeur 
fait à peu près équilibre à la résistance produite par les frottements et le dé- 
faut de condensation ; aussi, quand une machine est destinée a exercer con- 
stamment le même effort, il y a avantage à la faire marcher toujours à celle 
détente la plus favorable; mais les machines marines ne sont pas danscccas; 
les résistances à vaincre diffèrent extrêmement entre elles, et nécessitent par 
conséquent des efforts proportionnels. Dans les machines à détente lixe le 
mouvement se ralentit lorsque le bâtiment éprouve une plus grande résistan- 
ce, on ne saurait alors consommer toute la vapeur que peuvent produire les 
chaudières , et par conséquent on n'utilise pas toute la puissance des machi- 
nes; mais si, en adoptant la délenlc variable , on se réserve les moyens d'in- 
troduire la vapeur pendant une plus grande partie de la course, à mesure 
que le mouvement de la machine tend à se ralentir, il en résultera qu'outre 
une plus grande quantité de vapeur dépensée à chaque coup de piston , on 
exercera un plus grand effort sur celui-ci , et on accélérera le mouvement ; on 
pourra ainsi arriver à consommer la totalité de la vapeur engendrée, tanlque 
la résistance ne dépassera pas certaines limites , et on continuera à employer 
la force réelle de la machine. 

• L’effet utile absolu diminuera , il est vrai, à mesure qu’on augmentera la 
durée de l’admission de la vapeur; maission considère que c’est précisément 
dans les circonstances de mauvais temps contraires qu'il est le plus souvent 
urgent d'utiliser toute la puissance du moteur, on concevra quels avantages 
précieux l’application de la détente variable aux machines marines ajoute aux 
avantages généraux déjà exposés. 

> Il se présente cependant un inconvénient grave dans l'emploi des liantes 
pressions et des détentes variables , qui résulte de la nécessité de donner aux 
organes de la machine des dimensions plus fortes que pour les machines à 
basse pression et faible détente ; supposons , par exemple , qu’on introduise 
dans un cylindro donné une certaine quantité de vapeur à 3 atmosphères , et 
que, par suite de la détente, on arrive à produire un effet total égal à celui 
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qui résulterait de l'introduction dans ce cylindre, et pendant toute sa course, 
de la vapeur à 1 alm., il faudra que les organes de la machine soient trois fois 
plus forts dans le premier cas que dans le second. Cet inconvénient est 
grave pour les machines marines, par conséquent elles doivent être établies 
de manière à présenter une combinaison particulière qui sera la plus avanta- 
geuse , et que nous allons exposer. 

i Prenons pour exemple de la marche à suivre une machine de 160 che- 
vaux dont le cylindre aura 1<".36 de course, distribution Maudslay, c’est-à- 
dire la plus avantageuse. On élèverait la vapeur à la pression totale de 4*. 10 
par centimètre carré , au lieu de l k .31. La vapeur ne serait introduite que 
pendant ± de la course et se détendrait pendant les £ ; elle serait alors con- 
densée pendant le dernier Jj, et sa pression serait de O l .65 au moment de la 
condensation. En calculant d'après les principes établis ci-dessus, il en ré- 
sulte que la force de la machine serait d'environ 260 chevaux au lieu de ICO ; 
mais ses organes devraient être augmentés dans le rapport de 410 : 131. Il 
faut maintenant considérer que le volume relatif de la vapeur à 1\31 de 
pression , introduit pendant 932 millimètres de la course, étant 1363, et le 
volume relatif de la vapeur à 4‘ .10 étant 479, pour qu'il y eût mémo con- 
sommation de vapeur, il faudrait que l’introduction de cette dernière eût 
lieu pendant 334 millimètres de la course; et comme elle n’a lieu que pen- 
dant 227 millimètres (le-;), on aura ainsi uneéconomie de tit, ou £ environ, 
qu'on réduira à ~ pour compenser les pertes occasionnées par l’augmentation 
de rayonnement, la plus grande difficulté d’absorption du calorique , les fui- 
tes, etc. Les chaudières occuperaient donc un moindre espace et pèseraient 
environ 23 tonneaux de moins ( en y comprenant l'eau) que celles ordinaires 
de 160 chevaux. On peut donc admettre qu'avec une machine sans balancier 
l'appareil total de 2S0chevauxseraiiinoins encombrant et ne pèserait pas plus 
que celui de 160 actuel. 

» Celte force de 260 chevaux serait celle réellement déployée par la ma- 
chine marchant à de détente dans les circonstances les plus favorables de 
temps et de tirant d’eau. A mesure que la résistance augmenterait, on dimi- 
nuerait la détente, de manière à consommer toujours toute la vapeur pro- 
duite par les chaudières; la machine conserverait ainsi toute la puissance 
possible, jusqu’à ce que la résistance devlntassez forte pour empêcher la con- 
sommation totale de la vapeur, bien que la détente eût été réduite jusqu’à la 
limite de Ainsi dans ce cas on aurait^ d’admission, nde détente, ettou- 
jours môme avance de 


29G SOTS DE M. LE CAPITAINE LABROISSH SCD LA DÉTENTE VARIABLE 

» C'est en adoptant une moyenne entre la distribution résultant des ex* 
périences de Mnudslay jet celle adoptée par quelques autres ingénieurs et Ta* 
bricanis, que nous avons fixé à ~ la limite de la réduction de la détente. Ce- 
pendant, bien qu'il résulte de ccs expériences qu’on obtient le même effet 
avec ^ de détente et J; d’avance à la condensation qu’en introduisant la va- 
peur pendant les et bornant à ,*Jfy l’avance à ta condensation (Sphinx), 
rien ne prouve que ce résultat ne soit principalement dû à l’avance de la 
condensation , et qu'on ne pourrait obtenir une augmentation de force { aux 
dépens de l’effet utile absolu ) en conservant celte même avance de ~ cl por- 
tant l'admission de la vapeur jusqu’aux £ et peut-être même aux Cotte 
distribution peut être facilement obtenue dans les machines à détente varia- 
ble au moyen d’un mécanisme simple, ce qui nu pouvait avoir lieu pour les 
machines à détente fixe, qui devaient présenter une distribution moyenne 
entre le plus grand effort elle plus grand effet utile, puisqu'elle était inva- 
riable : car en augmentant la durée de l’admission et conservant la même 
avance à la condensation on aurait eu de l’avance à l'introduction, ce qu’il 
convient d’éviter. 

• En résumé, il résulte dccc qui vient d’être exposé qu'en adoptant le sy- 
stème de machines proposé on obtiendrait , avec un quart d’économie 
sur la vapeur, une machine de 250 chevaux au lieu de 100, sans augmenta- 
tion de poids cl avec un moindre encombrement. Il n’y aurait donc aucune 
diflictillé à y ajouter un deuxième système de chaudière, qui , outre qu’il 
pourrait servir de rechange au besoin , permettrait encore d’augmenter con- 
sidérablement la force de la machine, dès que la résistance à vaincre devien- 
drait plus considérable. Il pourrait même servir dans les circonstances les 
plus favorables; mais, pour produire tout son effet, il faudrait qu’on pût 
augmenter le diamètre des roues, ce qui est très difficile dans l'état actuel, 
sinon impossible. A l’égard des bâtiments à vis , rien ne serait plus facile 
que d’augmenter la surface de l’hélice, ce qui suffirait jusqu’à un certain 
point. , 

i Dans les calculs qui précèdent nous n’avons pas tenu compte de la dille- 
rcnce-de pression de la vajieur dans les chaudières et le cylindre, caries 
données manquent pour la haute pression ; cependant il est possible de rai- 
sonner par induction. On admet dans la pratique qu'à la vitesse ordinaire la 
vapeur à la pression totale de 1\31 dans la chaudière est réduite à l k .19 dans 
le cylindre. En supposant la même diminution de n pour la vapeur à haute 
pression , le rapport de l’effet produit par la vapeur à l k .31 avec £ d’admis- 
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sion, à celui de la vapeur à 4 k . 10 avec i d’admission, au lieu de 156 : 210 «pie 
nous avons admis jusqu’ici, deviendre 153 : 240. Ainsi, en admettant intime 
une diminution do plus de dans la vapeur à 4\ 10, le rapport serait encore 
en faveur de la haute pression. 

» Il existe encore un moyen d’augmenter la force d’une machine quelcon- 
que; il suflit pour cela d'augmenter la tension de la vapeur. On ne doit ce- 
pendant employer ce moyen que dans les vents contraires, car en augmentant 
la tension on augmente l’effort exercé sur les organes de la machine; niais ces 
organes, calculés pour résistera des secousses violentes, peuvent supporter 
un plus grand effort lorsqu’on lutte contre le vent, puisque dans celle circon- 
stance la machine marche toujours régulièrement. 

• Détente variable des bâtiment» transatlantique». Les machines de ces bâ- 
timents , qui doivent avoir une détente variable, marcheront à la pression to- 
tale de l k .31 dans la chaudière. Leur course de piston = 2™. 28. 

» Les tiroirs sont disposés de manière à permettre l’introduction de la va- 
peur pendant fg de la course. Au moyen de la détente variable on pourra 
disposer la distribution de manière à conserver à peu près celte admission en 
donnant en même temps soit , soit d’avance à la condensation , sans au- 
cune avance à l’introduction. On vérifiera ainsi si, comme nous l’avons fait 
pressentir, on obtient alors le plus grand effort possible. Si on admettait , 
d’après Wall , que la résistance à vaincre fût égale à 10M5 par pouce carré 
ou 0 k .70 par centimètre carré, on ne pourrait détendre la vapeur que |ien- 
dant 65 ou 70 centimètres de la course ; mais dans l’état actuel de la fabrica- 
tion, et surtout lorsqu'il s’agit de grandes machines, cette résistance peut 
être réduite à 0.65 ou 0.50, ce qui permettra d’intercepter la vapeur à moi- 
tié course. La force de la machine, qui est de 471 chevaux aux 4 d'admis- 
sion , ne sera plus que de 395 chevaux, en supposant la même vitesse. 
Le rapport entre ces deux forces sera donc :: 1 : 0.81, et la consom- 
mation de vapeur : : 1 : 0.66. Le bénéfice de force sera de 42 chevaux en- 
viron. 

> Les chaudières se composant de quatre corps séparés, on pourra donc 
en supprimer un lorsqu’on marchera à la plus grande détente. Comme alors 
on consomme 4 moins do vapeur, on pourra dans certains cas marcher avec 
deux chaudières seulement, en poussant les feux et fermant nn peu les re- 
gistres, agissant ainsi à une moindre pression dans le cylindre. Si les chau- 
dières n’étaient pas séparées, et qu’il fallût continuera entretenir les mômes 
feux, ou du moins à échauffer la même masse d’eau, l’économie serait bien 
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moindre. Les chaudières séparées sont le complément nécessaire du système 
de détente variable. 

■ On doit remarquer que, lorsqu’on ferme les registres de vapeur dans les 
machines à détente fixe ou sans détente, on exerce une espèce de détente 
continue, qui est loin , il est vrai , d’être aussi efficace que la détente variable 
dont nous parlons , puisqu’on condense la vapeur à sa tension moyenne , 
mais qui cependant doit être prise en considération. On peut admettre qu'en 
tenant compte de cette espèce de détente propre à toute machine , et en ayant 
égard aux frottements qui résultent de l’établissement du mécanisme parti- 
culier à la détente variable, les 42 chevaux d'économie présentés par la ma- 
chine dont il s'agit peuvent être réduits à 25 ou 30 chevaux. 

a On voit, d’après ce qui précède , que l'application de la détente variable 
aux machines à basse pression permet de maintenir toute la puissance pos- 
sible contre une résistance croissante à partir de la j course, tandis qu’avec 
une pression de 4‘.10 cette puissance peut être maintenue à partir du pre- 
mier i. 

i Nous devons convenir que cet avantage de pouvoir maintenir d'autant 
plus long-temps la puissance possible de la machine contre une résistance à 
vaincre que la détente est plus grande et par conséquent la pression plus éle- 
vée est le seul positif; en effet, en réduisant à 7 au lieu de ; l'économie de 
vapeur, pour compenser la perte produite par le rayonnement, etc., etc., nous 
croyons nous être approché de la vérité, mais nous n’avons nulle preuve à 
cet égard. Nous devons en dire autant delà différence de pression dans la 
chaudière et le cylindre. Toutes ces questions pourraient être l’objet d'expé- 
riences fort intéressantes, que nous ne pensons pas avoir encore été faites 
d'une manière complète. > 
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Nous livrions à l’impression les dernières feuilles de cel ouvrage, lorsque 
nous avons élé informé que M. l’Ingénieur Reech , direeleur de l’école spé- 
ciale du génie maritime, avait, dés l'année 1837, présenté un mémoire sur 
les principales questions que nous traitons. Nous avons exprimé à ce savant, 
ingénieur notre regret de n’avoir pas eu plus tôt connaissance de son travail ; 
nous y aurions puisé des renseignements aussi utiles que ceux que nous avons 
trouvés dans scs précédents travaux, qui nous avaient été communiqués par 
scs élèves. M. Reech s’est empressé de mettre ce mémoire à notre disposition 
aussitôt que nous lui en avons manifesté le désir; mais nous devons en ce 
moment nous borner à n’en citer que le dernier paragraphe, ou les conclu- 
sions , qui du moins établiront la priorité de M. Reech à l'égard des améliora- 
tions importantes qu’il proposait , il y a déjà cinq ans, d’après les calculs les 
plus exacts , et qui se trouvent maintenant en grande partie réalisées par les 
mécaniciens anglais dans leur application récente de l'expansion variable aux 
machines navales. Il est certainement à déplorer que cet appel fait au gou- 
vernement et à l’industrie française ait été si peu écouté; et ce n’est pas la 
première fois, ni probablement la dernière, que par notre indifférence natio- 
nale une précieuse découverte, étouffée chez nous dans son germe, va éclore 
chez nos voisins et nous revient comme leur propre invention. (Voyez note 2 
de l'Introduction.) 

§ 7. Conclusions. — < L’objet de notre travail est de portera la connaissance 
du gouvernement cl de l’industrie française les propositions suivantes : 

> Dans des machines disposées et proportionnées comme le sont celles de 
la marine royale dites de 160 chevaux , le maximum de puissance ne corre- 
spond pas nu cas où la vapeur afflue pendant la totalité de la course du piston, 
mais à celui où la détente commence aux de la course ; en sorte qu’il y 
aura augmentation de puissance d'une manière absolue pendant qu'on réduira 
la dépense de vapeur, et par suite de combustible, de (■. 

» La cause de celte particularité glt dans la longueur du temps qui est phy- 
siquement nécessaire pour que le vide puisse s’effectuer convenablement de- 
vant le pistou au commencement de chaque nouvelle course, et le plus im- 
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ponant sera de faire évacuer la vapeur de bonne heure au Condenseur avant 
la fin de chaque coiirse accomplie. Ce n’est môme que par une suite necessaire 
de celte condition, et alin de pouvoir y satisfaire, que nous proposerons, 
comme moyen préalable et en règle générale, de ne jamais admettre la vapeur 
dans un cylindre au delà des ; de la course, et exceptionnellement au plus 
jusqu'aux J. 

» C’csl pour ne pas avoir satisfait à ce principe que les différents appareils 
de la marine royale construits en France, avi-c libre affluence de la vapeur 
jusque vers les 0.075 de la course, consomment, dans leurallure normale de 
22.5 tours de roues par minute, environ 14 p. 100 de plus de vapeur et de 
combustible qu’il ne serait nécessaire, et cet excédant de dépense u’aboulit 
qu’à une perte d’environ 14 p. 100 sur la puissance motrice. C’est pourquoi 
les chaudières de cosappareils ont souvent été trouvées trop petites. 

« Lorsqu'on voudra économiser le combustible, il faudra utiliser la force 
expansive de la vapeur en arrêtant l’admission dans le cylindre déjà avant les 
*- de la course; alors la puissance absolue que fou obtiendra dans une ma- 
chine donnée décroîtra en môme temps que la dépense de vapeur ou de com- 
bustible; mais le rapport de la puissance à la dépense croîtra de plus en plus 
jusqu’à une certaine limite qui n’esl pas parfaitement connue. Toutefois ou 
est fondé à croire avec ujie liés grande conGance que, lorsqu'on se bornera à 
faire agir la détente à partir delà moitié de la course dans des machines dispo- 
sé! s et proportionnées comme celles de la marincroyalc dites de ICO chevaux, 
on ne perdra que 10 p. 100 sur la puissance motrice maximum qui correspond 
à une libre admission de In vapeur jusqu'aux|0.$5i, et 'qu’en somme on aura 
les résultats suivants : 


Fraction* de U> course 
| pendant laquelle 
1 U vapeur aflluc 
dans le cylindre. 

Dépense de vapeur 
rtd« 

cotnLutvüUc: 

Puissance obtenue. 

’ 

m 


ni 

1.000 

f .17 1 

0.821 

0-975 

1.142 

0.859 

0.854 

1.000 

1.000 

0.800 

0.937 

0 989 

0.750 

0.878 

0.971 

0.500 

0.586 

0.810 
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> Si l’économie de vapeur, et par suite da combustible, était l'objet le plus 
important, il faudrait utiliser la force expansive de la vapeur à partir d’un 
point situé bien avant la moitié de la course; mais on serait conduit ainsi à 
employer des cylindres d’un très grand volume pour obtenir une puissance 
déterminée, cl, si l'on part de ce principe que les dimensions de toutes les 
parties différentes du mécanisme doivent être proportionnées â la pression 
maximum que la vapeur exerce sur le piston, soit qu’elle afflue pendant la 
course entière, soit seulement pendant une certaine fraction de cette course, 
cl que le poids total d’une machine est lui-même proportionnel à cette pres- 
sion maximum, ainsi que cela a sensiblement lieu dans l'état actuel des choses 
pour les appareils ordinaires à basse pression construits en Angleterre depuis 
120 jusqu’à 200 chevaux par exemple, on serait amené à construire des ma- 
chines excessivement pesantes et volumineuses. 

> De telles machines pourraient être avantageuses dans certaines circon- 
stances â terre, et si l’on augmentait des J environ le volume d’un cylindre 
ordinaire en faisant dilater la vapeur â partir du -7 de la course, ou obtien- 
drait peut-être une puissance égale avec une économie de vapeur et de com- 
bustible de ;, et cela dans des circonstances fort peu éloignées du maximum, 
absolu des dépenses annuelles en argent , en réunissant ensemble l’intérêt du 
capital d'achat et la consommation de charbon de terre; l'économie sur ces 
dépenses annuelles, non compris l’entre lien journalier ni la solde des chauf- 
feurs, pourrait s’élever jusqu'à 23 on 30 p. 100. 

> Mais dans les applications à la navigation de pareilles machines se- 
raient beaucoup trop pesantes et feraient perdre plusieurs avantages es- 
sentiels. 

> A puissance égale, l’appareil de moindre poids serait celui où la détente 
commencerait vers les 0.70 de la course; mais, en faisant commencer la dé- 
tente déjà aux 0.50, le poids d'un appareil complet n’excédera encore que de 
6 p. 100 le minimum absolu , et de 4 p. 100 seulement le poids d’un appareil 
ordinaire ; et comme il y aura en mémo temps une réduction de 28 p. 100 sur 
le poids de la chaudière , qui est la partie la plus destructible d'une machine 
à vapeur, tandis que pour un système de détente â partir des 0.70cetle même 
réduction sur le poids de la chaudière ne serait quede H p. 100, on peut éta- 
blir en règle générale que l’appareil de moindre prix de revient et d’entretien 
sera à fort peu prés celui où la détente commencera à la moitié de la course 
du piston. 

• Dans ce cas la section du cylindre devra être augmentée de 233 pour 
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mille. L'économie de vapeur et de combustible sera la même que la réduction 
de poids de la chaudière, c’est-à-dire de 28 p. 100. 

• Si l'on compte ISO journées complètes du chauffage par au , l’économie 
sur la somme des dépenses annuelles, en réunissant l’intérét du capital d'a- 
chat et la dépense de combustible , s’élèvera à 23 p. 100 environ. 

» Dans les applications à la navigation , un appareil où la détente commen- 
cera à la moitié de la course est celui où la durée d’un approvisionnement 
complet de combustible dans l’allure normale eu eau calme sera moyenne- 
ment un maximum depuis 6 jusqu’à 21 journées complètes. 

• Le mémo appareil est encore celui où la somme des poids de l’appareil 
et d'un approvisionnement de combustible pour un trajet donné, depuis 3 
jusqu’à 24 journées complètes de inarche, dans l'allure normale en eau cal- 
me, sera moyennement un minimum. 

» Dans une grosse mer l’emploi de la détente offrirait des inconvénients , 
en ce que l'action de la vapeur sur les pistons ne se soutiendrait pas toujours 
avec assez de continuité lorsque le mouvement des roues éprouvera par in- 
stants un ralentissement trop considérable. Il faudra alors renoncer à l’emploi 
de la détente, ce qui sera d’autant plus aisé que les chaudières fourniront eu 
général plus de vapeur qu’on n’en pourra débiter. La même chose pourra être 
pratiquée pour un trop grand tirant d’eau ou pour une remorque acciden- 
telle, et alors les résultats obtenus seront précisément les mêmes que ceux 
que l'on obtiendrait aujourd’hui avec des appareils ordinaires dont la puis- 
sance nominale serait plus élevée de ^environ et dont le diamètre des roues 
serait proportionné avec la course de la même manière que dans l'appareil à 
détente. 

• Dans un appareil où la détente commencera habituellement à la moitié 
de la course, dans l'allure normale en eau calme, et où le cylindre aura été 
augmenté du - environ pour obtenir une puissance égaie à celle d’un appa- 
reil ordinaire, on aura la faculté de marchera toute vapeur (jusqu’aux ou } 
de lu course ) cl d'atteindre les résultats précédents dés que la vitesse aura 
été réduite aux 0.6ou0.7 de sa valeur primitive, ce quisemblc suffisant pour 
la pratique. 

> Si l’on faisait commencer la détente avant la moitié de la course , en au- 
gmentant encore davantage la section du cylindre, on obtiendrait des résul- 
tats encore plus considérables dans le cas d'une très mauvaise iner, lorsqu'on 
marcherait à toute vapeur (jusqu’aux £ ou ; de la course); mais aussi la facullé 
de pouvoir marcher ainsi ue pourrait-elle être obtenue que pour des vitesses 
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plus basses', et jusqu'à ce que l’expérience ait complètement éclairé ce point 
de la question , nous nous on tiendrons à la proposition générale de ne pas 
faire commencer la détente avant la mi-course , en ce qui concernera les ap- 
plications à la navigation maritime , et par suite de ne pas porter au delà de£ 
l'augmentation de section du cylindre. 

» Les bâtiments actuels de la marine royale d’une force nominale de 160 
chevaux se prêteront immédiatement à toutes les différentes applications des 
principes précédents comme il suit : 

» Dans ceux de ces appareils qui ont été construits en France , la vapeur 
afflue moyennement jusqu’aux 0.975 do la course , d’où résulte une dépense 
de vapeur égale à 1.142 , et une puissance obtenue deO.859, ou de 137.1 che- 
vaux, en sorte que les chaudières sont trop petites. 

i Le premier progrès consistera à ne laisser affluer la vapeur que jus- 
qu'aux 0.851; alors la dépense sera 1.000 cl la puissance 1.000 , ou ICO che- 
vaux; les chaudières ne seront plus trop petites. 

» En arrêtant la vapeur déjà aux ; de la course, la dépense sera de 0.937 
el la puissance 0.989, ou de 158.12 chevaux. 

> Un deuxième progrès consistera à adopter les propositions de M. Hubert, 
en conservant le môme diamètre de roues el augmentant laseclion du piston, 
de manière à obtenir un cylindre de 187.81 chevauX, alimenté par une 
chaudière de ICO, en sorte qu’il faille modérer l’action de la vapeur en eau 
calme , et que cependant avec une faible vitesse on obtienne les mêmes résul- 
tats qu'avec un appareil ordinaire de 187.81 chevaux. 

> Un troisième progrès consistera à étendre les principes de M. Hubert , 
en conservant les mêmes roues que dans un appareil de 160 et prenant un 
cylindre de 200 chevaux alimenté par une chaudibre de 160, de manière qu’il 
faille modérer encore davantage l’action delà vapeur en eau calme, et que 
dans toutes les circonstances défavorables à la navigation on obtienne ce- 
pendant les mêmes résultats que par le moyen d'un appareil ordinaire de 200. 

* Le quatrième et dernier progrès consistera à prendre les roues d'un ap- 
pareil ordinaire de 160, un cylindre de 200 chevaux, et une chaudière de 120 
seulement , en utilisant la force expansive de la vapeur de manière qu'en eau 
calme on obtienne 160 chevaux de puissance effective, elque cependant dans 
toutes les circonstances défavorables à la navigation , dès que la vitesse sera 
réduite aux 0.6 ou aux 0.7 de sa valeur primitive, on obtienne précisément 
les mêmes résultats que par le moyen d'un appareil ordinaire de 200, comme 
dans le cas précédent. 
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i Ce dernier système donnera dans imites les allures des résultats supé- 
rieurs à l'appareil proposé par M. Hubert , muni d’un cylindre de 187.84 
chevaux et d’une chaudière de 160; il le cédera à (veine , dans les plus gran- 
des vitesses de 18 à 23 tours de roues , à un appareil conçu d’après les prin- 
cipes de M. Hubert , mais muni d’un cylindre de 200 chevaux et d’une chau- 
dière de 160, et il formera définitivement le système le plus avantageux à 
basse pression et à détente qu'il soit permis aujourd'hui d'espérer dans la na- 
vigation maritime, t 

Sl. Reèch termine cet exposé général par le formulaire , au profil de la ma- 
rine royale, pour les dispositions:! prendre dans la construction de l’appareil 
sur lequel on devra procéder à telles expériences comparatives qu’on jugera 
propres à constater la bonté du système qu’il propose. 
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RENSEIGNEMENTS SCR LES BATIMENTS A TAPEUR ANGLAIS COMMl'NIQGÊS PAR 
H. L'INGÉNIEUR «HUSSARD. ET EXTRAITS DB SOT RAPPORT T)E V 01 AGE ER 
ANGLETERRE. (Octobre 184t.) 

La force des meilleurs bateaux anglais est de 10 à 11 chevaux par mètre 
carré de la surface immergée de leur maître-couple. — Leur déplacement 
est à raison de 3 lonneartx pour bâtiments au dessous de 100 chevaux , 3.3 
tonneaux pour 100 à 140 chevaux , 4 tonneaux pour 100 chevaux , et 5 pour 
400 à 430. • ■ . 

» Service entre Liverpool , Halifax et Boston. 

Coni|>agnie Conard d’Halifax i stavlia , Columbia et Catcdonia, d’après les 
plans di' M. John Wood ; Britannia , d’après ceux de M. Duncan. — Acadia, 
construit par John Wood, à Porl*Glascow, Columbia, par Siècle, à Grec 1 
noek; Catcdonia, par Ch- Wood , à Dumharlon; Britannia, par Duncan , à 
Grcenock. — Machines de ces quatre bâtiments, par M. Bjnbcrt Napier, à 
Glascow. — Un cinquième bâtiment, F Unicom , est de 220 chevaux. 


Coque*. 

Acadia. 

Britumia. 

Otumaiion*. 


m. 

m. 


Lotiguenr de perpendiculaire en perpendiculaire. 

65.79 

63.40 


Longueur à lu flottaison (1 ]. 

59.13 

O 

(1) D'apres >L Jolm Wood. 

.Largeur hors bordages. * 

*0.36 

*0.46 

.>* * • 

Largeur hors membres. 

*0,058 

*0.185 


lUuieor de cale. . 

6.838 

6.757 

. 

Creux sur quille. 

7.s:.l 

• 


• f Avant. 

2 138 

4.361 


Tirant d eau lège. 




| Arrière. 

4.666 

4.434 



3.66 

' 3 501 

♦ 

1 nés. chaudières , mil* et grée- J 



(2) Sans eau dans le» chou* 

ment (S). ( Arrière. 

3.448 

3.302 

di«re*. 

Tirant d'eau lège le 30 octobre' au f Avant. 

4.416 

. . 


retour de campagne ; on rom-J 




monçnit à embarquer le cbarbou r Arrière* 

3.761 

» 




4.851 

Le Caletlonia avec son char- 

Tirant d'eau du bAtirticnl prêt èi 



bon, lr TAI octobre 4841, aiait 

prrmlrr U i«r. j Arr»rt. 

M 

4.80 

pour tirant d'eau : 

Position du centre de gravité de la carène, en 



Avant , 4*. 876 

arrière du milieu de la flottaison. 

ojm 


Arrière, 5 -0ï8 


3g 


Digitized by Google 



* % 


300 , RENSEIGNEMENTS SUR LES BATIMENTS A VAPEUR ANGLAIS. 


Machine*. 

Acâdta. 

Britaanla, 

Diamètre du cylindre. 

m» 

1.834 

m. 1 

1 841 

Longueur de la courre du piston. 

2.083 

2.083 | 

Diamètre dca rouf* en dehors des pales. 

8 SS» 

8381 

Longueur des pales. 

2. 743 

N 

( de la première partie. 

0 335 

» 

Hauteur < 

( do U deuxième partie. 

0.438 

» 

Nombre normal de révolutions de roues par rainatc. 

17* 

n ! 

Quantité de charbon embarqué. 

500 4 550’ 

300 4 530’ 


■ 

• 

.1 chdi j . 

BtiUmiia. 

Caledonia. 



Arcatfio. 

Brilannla. 

Csledonta. 1 

1*40 

• 




1840 




* [ 



j. h. 

, ]. b- 




j. b. 

j b. 


Aller de Lit et pool il 

1 

10 

13 

10 14 

Retour d'Halifax à 

1 

10 

10 

Il . 

Halifax : 




Li ver pool : 





MO lieu' » marine». 

2 

10 12 

10 1* 

12 

8C0- lieue* mannes. 

2 

11 

11 



3 


12 18 



3 


13 12 


1841 

4 

13 



1841 

4 

h . 



.Moyenne. 


11 4 

12 2 

11 G 

Moyenne. 


10 16 

11 12 

11 

||viii>NXf en milles marins. 

9.624 

8-89 

9 

Vilease en mille* marin». 

10.125 

9.42 

» 

1' — 


_ 



• 


— 





Service des bateaux transatlantiques anglais. 

Compagnie Royal-Mail Steam-Packct, présidée par M. Irving : Southam- 
plon à Barbade , Havane , cl New-York, se reliant à Halifax; 1 er embranche- 
ment, Barbarie et Guyanes anglaises et hollandaises, et finit à Paramaïbo; 
2' embranchement , tlo rie Grenade, et (en sens inverse) Haïti, passant par les 
Antilles, revenant par Curaçao et Trinité, et Trinité, Curaçao, revenant par ■ 
les Antilles à la Grenade; 3' embranchement, Havane , et (en sens inverse) 
Mobile , Tampico et Vera-Cruz , et Vera-Cruz , Tampico , Mobile ; 4 e embran- 
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chôment, se rattachant à la principale ligne, Port-Royal (Jamaïque), destiné 
à desservir Chagrès , Carlhagène cl Sainte-Marthe. 


14 bâtiments à vapeur et 4 bâtiments à voiles pour l’exploitation 
de la Compagnie. 


-A CI J de. 

Constructeur : Dnucan, à Greenoek. 

Fabricant > 

de machine» : Caird et C lt , A Greenoek. 

2 Teiiot. 

u. 

w Id. 

Id. 

Id. 

5 Tweed. 

Id. 

Thomson , id. 

Id. 

Id. 

«T.jr. 

Id. 

Ch. Woed , A Durobarton. 

Id. 

Id. 

5 Suivras 

Id. 

Hlac Miller, A Greenoek. 

■4 

Scott et Sinclair, id. 

6 Die. 

Id. 

J. Scott and *onr, id. 

'Id. 

M. M, 

7 Thames. 

Id. 

Ch. Pilcber, k Nor lli-Fleet (Lond,). 

Uf. 

Maodslay sons and Field, A Londres. 

8 Medway. 

Id. 

U. 

. Id. 

. Id ‘ 

9 Trent. 

Id. 

Id. 

Id. 

Miller and Rai anhill , , id. 

10 tse*. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

11 Avon. 

Id. 

Patterson, A Bristol. 

M. 

Acraman and Morgan, A Briitol. 

12 Serrr^. 

Id f 

Id. 

Id. 

Id. 

13 Forlh. 

Id. 

Mcwxic-*, A Leilb. 

Id. 

Edward Bury, à Liverpool. 

14 Médina. 

Id. 

Whhe, A Cowe», 

id. 

Id. 


* 

Dimension* 
arrétér* 
par la 

Compagnie. 

Fortb. 

Avon 

et 

Serem. 


Trans- 

atlantique* 

français. 

Longueur entre le* perpendiculaire* an pont. 

. . * 

m. 

m. 

m. 

- m. 

m. 

64.99 

65.83 

67 .OG 

65.23 

7130 

Largeur au roaitre hors hordages. 

10.82 

11.12 

11.12 

10.97 

12.02 

Creux sur quille au pont ( bouge dea baux 
comprit ). 

4.12 

5.11 

5.03 

5.11 

6.16 

Creux sur quille aux gaillard» { id. ). 

6.56 

7.54 

7.46 

7.54 .w 

8-36 

Tirant d'eau moyen présumé. 

» 

s.« 

4.876 

• 

5.13 

Déplacement A ce tirant d'eau. 

* 

» 

Vc Z : ' li 

2356* 

'• . 4 

45W 
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Vroportios is de mâture des transatlantiques anglais {jugées failles 
comparativement à nos paquebots). 


Dédgnjdion de* mât* rl vergue*. 

Longueur en mètre*. 

Plamétrr 
eu millimètres. 

T on ou boni 
en métrés. 

Mai de beaupré (en dehors des bittoD*) 

7.31 

558 

b 

Bout-dehors. 

10.97 

279 

* 

lia loti de foc. 

13.19 

. «* 

• 

MAI de missive. 

24.3$ 

GOO 

5.81 

(Vlil rail do hune. 

. 10.97 

304 

B 

j Pci il rail de perroquet. 

5.486 

152 

B 

Mèche de id. 

3.048 

76 {miniit).] 

B 

Vergue de misaine. 

21.33 

380 

1.22 

Vergue de hune. 

15.85 

266 

1.524 

Vergue de perroquet. 

io.se 

164 

0.61 

Corne, 

10.97 

SSA 

1.524 

Bout-dchor* de misaine. 

9.754 

254 

B 

Id. de hunier. 

10.67 

254 

Al 

Id. de perroquet. 

7.675 *, 

’ 152 

B 

Grand mût. 

*6 82 

034 

3.81 

! Grand mât de hune. 

10.76 

266 


Flèche. 

5048 

76 (ikiiuita.) 

- ■ . ■ ■ 

Grande rergue. 

21.33 

3P0 

3.81 

Corne. , 

10.07 

254 

1.524 

Corne de cape. 

6.096 , 

254 

a 

. 

Vergue de fiée lie- en -queue. 

6.0!>6 

m 

« 

B 

Màl d’arlimnn. 

18.30 

380 

3.048 

MAI de perroquet de fougue. 

12.19 

178 

■ • • 

Corne d'artimon. 

* 8,23 

152 • 

1.524 

Corde de nèehe-ea-qucue. 

3.048 

127 

» 

Ilaume. 

12.Ü0 

303 
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Machines du Forlli et de la Mediua, par En. Bürï. 



ta 

• r 


Diamètre du cylindre 4 vapeur. 

1.855 

Distance entre les ave* de* machine*. 

4.47 

Courte du piston. 

2.133 

I)u centre de l'aie à l'avant de* chaudière». 

3.05 

Nombre de révolution! pur minute. 
Diamètre des rouet. 

!6i 

8.531 

Longueur de remplacement dfe la machine 
et de» chaudière». 

21,94 

Longueur des aube*. 
Hauteur d'id. 

3.048 

0.736 

Hauteur de l'aie au de*»u» du deatotM de la 
quille. 

7 31 

Dittance des aube* à U Ootlaüon, an départ. 

1.711 



ld. id. à l’arrivée. 

0.607 

Poid» de l’appareil moteur. 


Nombre .d'aube*. 

a 

Poids de* chaudières, de l’eau et -de» toute». 

173 


Le diamètre des mues varie, suivant les constructeurs, dc8 B >.534 à9“.14. 

DeSoutliampton à l’ile Barbarie 1230 lieues, près de moitié qn sus de Li- 
verpool à Halifax. 

Vitesse de la Chjde, de Grccnock à Soutliampton , d’après le capitaine , 1 1 j 
milles à l’heure. Même vitesse, assure-t-on, obtenue dans les essais 'des au- 
tres bâtiments ; mais le capitaine Chappcll , l'un des inspecteurs du service , 
n’accuse que 10 milles marins à l’heure', cette version désintéressée parait 
plus probable. , * 


.Compagnie dès Indcs-Oricntalos : L'Acbar, destiné à porter des bouches à feu 
d’un fort calibre; gaillards avant et arrière défendus par deux canons-obnsiers 
de 84 livres sur affûts à pivot, et 6 guunades de 32 placées en belle, 3 de cha- 
que- bord : c’est un véritable bâtiment de guerre. Il est construit par M, John 
Wood. — Coque sans machines, ayant bas-mâts et haubans en place, tirant 
d’eau avant 2“.438, arrière 2". 768. — Vaigres croisées au dessous cl contre 
la membrure , par des bandes de fer de 127 millimètres de largeur et 12.7 
d’épaisseur, espacées entre elles de 67 centimètres. 
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Sur 

Sur 


Sur 

Sur ! 


le droit 

le tour. 


le droit. 

le tour. 

• 

Centiinêt. 

Oniimél. 

* 

CeatiméL 


Ouille. 

36 

30 

G abord a la quille. 

» 

27 .9 : 

Carlingue. 

3& 

38 ’ 

Serre* d’cinpftture !" rang. 


15 



pi. -a. 

trtr 




/varangue. 

31.6 

3i.?> 

-3.4 

Id. 2* rang. 

• 

12.7 j 

j l r * allonge. 

2 2.8 

■ 

21,3 

Baoquiêres. 

» 

25-4 • 

Membrure { 







J 2* allonge. 

20.3 

a 

19 

Situ*- banquier e«. . 

■ 

13.2 | 

\3 # et 4* allonge. 

19 

» 

15.2 

Valgre* horizontale*. 

w 

10.1 | 

Préceinles. 

» 

13 

Vaigre» diagonale*. 

» 

10.1 1 

Virures en de«*u«. 

» 

10.1 

Baux dtf faux pont 

22.8 

23.4 1 

Bordage» de la carène. 

» 

Il7 

Baux du pool. 

25.4 

27.9 | 


Los dimensions principales de l’Acbar ne diffèrent pas sensiblement do 
Celles de t’Acadia, du service d'Halifax ; cependant il ne sera mû que par »n 
appareil de 330 chevaux , convenance particulière de laoompagnie, préréranl 
un fort chargement à une grande vitesse pour son service habituel. 

Dimensions principale s du bâtiment à vapeur en fer le Troubadour, construit 
à Lirerpoul datte le chantier de MM. Fer non et Compagnie, machine de 
250 chevaux dee ateliers de MM. Georges Forrester et Compagnie , 


COQtl. * • 


Maoniic*. 



Longueur nr le pont. 

56.690 

Diamètre du cylindre. 


1.486 

Largeur hor* tôles. 

8 .070 

Course du piston. 


1.676 

Profondeur do cala. 

4.422 

Nombre de révolutions par minete. 


21 

Qautenr de quille. 

0.200 

Diamètre des roues. 


7.161 

Tiraot d’eau en charge (130« de charbon 
«t 100* de marchandise*. ) 

| 2.390 

Longueur des aube*. 
Hauteur de* aube*. 


2.285 
0 660 

Tirant d’eau le* machine* h bord, l'eau 
dan» le* chaudières, 4* de charbon, et 4* 
d'eau douce. 

J 2.058 

Poids de* deux machine*. 

Id. des chaudière*. 

|d. de» soute* et plateformes. 
F.au de* chaudière*. » . 

Objet* divers. 

114] 

65 

10 

38 

1 230* 
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Dimensions principales du Mammouth, mit par un propelleur à ris 
du système Smith. 


Long oeuf «Je lciUauMÙ «lu UàUeoMr au tkhor» du tabloao. 
Longueur faire le» perpendiculaires en pont. 

Largeur hors Mie*. 

Hauteur au pont. 

Hauteur au gaillard. 

Tirant d eau présumé. 

Déplacement h ce tirant d'eau. 


î 

s- 

ValMtau 

A 

trois ponta 
français. 


m 

MU 

«■ , j 

RB Cl jQ 

» 

h 1.830 G79 301 

87.170 

65.310 

2.458 1039 1781 

15.540 

16.400 

3.048 14501987 

7.510 

8.150 

3 660 1915 557 

9.780 

• 

4.270 2419 1977 

4.876 

7.877 

4.876 5970 883' 

5970’ 882 

5061* 



Plusieurs ingénieurs anglais pensent que le tirant d’eau présumé est trop 
faible, et que le déplacement du Mammouth s’élèvera de 3400 à 3500 ton- 
neaux. — Le maitrc-couple a la forme de celui de nos vaisseaux de 80 ca- 
nons. — M. Patterson pense que le poids do la coque sera de 950 tonneaux. 


4 machine». 


Diamètre de chaque cylindre. 

88“* fc 

soit 

2-234 

Course du piston. 

6' 

— 

I 

.830 

Nombre de révolutions des manivelles. 

20 

— 

20 


Diamètre du 1" tambour des courroies. 

!4' 

— 

’7 

.310 

ld. du 2* id. 

6 

— 

1 

.830 

Nombre de révolutions du propelleur à vis. 

80 


80 
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DIMENSIONS PRINCIPALES D APPAREILS A TAPEUR 


. s 

• % 

# 

, * ... - 

Nom ou destination du bâtiment. ... 

* ' " L 

f «• 


Force nominale en chevaux de ï appareil à Tapeur. , 

Nom du constructeur, ou syslémr de construction de l'appareil. 


Appareil moteur. 

Distance de l'axe de* cours â U ligne d«i byux du pool du navire. 

Hauteur du dessus dos carlingue» au dessus du Irait supérieur de U rablurr de la quille. 

3"* an centre de l'arbre de* rouer. 

d 4 an centre des arbres des balanciers. 

fl° au dessus des cylindre» b vapeur, mus y comprendre le» couvercle». 

Distance entre Ica axes des cylindres de» deux machines, 
d* des bâtis d’une machine. 

A” des carlingues de pose d'une machine. 

*1* A** cylindres b sapeur et la verticale passant par le centre de l'arbre de» roues, 

f a l'axe des cylindres b vapeur. 

Distance de Paie des arbres des balancier» J a la verticale passant par le centre de l’arbre de* roue*. 

\ à l’axe des pompes à air. 

/ des tourillon» des bielles des cylindres h sapeur. 
Distance de l’axe des {arbres des balancirrs au centre j d» des manivelle». 

d* v des pompes à air 

Longueur de la manivelle de l’arbre des roues. 

Conrse des pistons des cylindres à vapeur. 

Distance du ccntro de Parbrc des roues au centre de la poulie excentrique qui fait mouvoir les tiroirs. 
Conrse des tiroirs. 


Diamètre de» rouet 


Emplacement de* roues. 


Pales des rones. 


I à l'extérieur des cercle» qui réunissent les rayons, 
d* des pairs des roues. 

à l'intérieur d° 

I Longueur- 
Largeur. 

Largeur du bâtiment de dehors en dehors des bordageg , ou distance 1 entre les deux emplacements de* rones. 
Distance du dchori'au dehors des emplacements des roues. 

Nombre do pales pour ehaque rose. 

Longueur des pales. 

Largeur en hauteur des pales, 

\ Surface de chaque pale. 
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Erebe. 

M .médiats. 

Eurolas 

Sphinx, 

Tancrède. 

Véloce. 

Corresp. 
d ' Aleiaud. 

Traos- 

,ilJariU(|Uc5 

» 

Marin* 

royale. 

Marseille 

tiAgée. 

Portes 

royales. 

Marine 

royale. 

Polir* 

royales. 

Marina 
| royale. 

Postes 

royale*. 

Marine 

royale. 

00 cher, 
ni i marh. 

do 

80 ch e*. 
eu â lunch, 
de 40. 

MO eher. 
**n * mat b, 
de 80. 

100 cher, 
en 2 mach. 
de 80 . 

MO cher, 
ro 2 mach. 
de MU. 

MOchrv, 
m i mach. 
de t to. 

MOrhei. 
m <£ ranch, 
de l to. 

480 ehrr. 
ni * macti. 
de «S. 

lfiodday. 

FavrceU, 

Maudday. 

Fawcelt. 

Miller. 

Paacatt. 

Miller. 

Schneider. 

mrtrc*. 

mètre*. 

mètres. 

raétrr*. 

mètre*. 

mètre». 

maires. . 

, métrés. 

• 


0.108 

0.2173 

0.277 

0,210 

0 234 

0.264 

0.370 

0.550 



0913 

0.8375 

1.727 

1.248 

1.459 

1.380 

1.752 

1 500 

L'appareil de 220 chctêBX 

pour la corre- 

2.311 

2.895 

3.416 

3.962 

"5.727 

4.572 

4 017 

6.100 ‘ 

» pend. mec de Marseille a Alexandrie doit être! 

0.233 

0.435 

0.430 

0 610 

0.312 

0.685 

0.383 

0.915 

construit sur un système absolument sembla- 1 









blr à celui de ItO chevaux du Tanerede, par 

1.252 

1.480 

1.750 

2.134 

1.950 

2.085 

4.174 

3130 

Miller. 


2.15k 

2.591 

2.743 

3.200 

2.840 

3.810 

5.299 

4.200 



0.687 

0.839 

1.015 

4.015 

0.97 

1.230 

1.127 

1.700 



o.:58 

0.864 

1.160 

1.160 

0.97 

1.321 

1.127 

1.750 



Î.M35 

2.89G 

3.873 

4.267 

4*11 S 

4.570 

4.800 

6.295 



1.254 

1.449 

1.905 

2.134 

2.059 

2.285 

2.400 

5,095 



1.2955 

1.448 

1.968 

2.134 

2.039 

2.285 

2.400 

3.200 



0.G27 

0.724 

0 9525 

1,067 

1.0295 

1.1425 

1.200 

1.3475 



1.2955 

1.497 

1.0H8 

2 202 

2.117 

2.300 

2.459 

3.200 

* 


1-2933 

4.497 

1.9G8 

2.202 

2.117 

2.360 

2.459 

3.200 

• 

' 

0.6477 

0.7485 

0 981 

1.101 

1.0585 

1.180 

1.2293 

1.(00 



0.45718 

0.5335 

0.G8G 

0.724 

O.liSS 

0.838 

0.750 

1.140 



] 0.91436 

1 067 

1.372 

1.44S 

1.372 

1.676 

1.500 

2.280 



0035 

0.072 

0.140 

0-076 

0.114 

0123 

0.122 

0.160 

0.190 i Réjeidlalion proposée ponr le» 450. 1 

i 0.1 GG 

0.14k 

Q.Î80 

0 203 

0.224 

0.250 

0.244 

0.320 

0.580 ) I"- “•) 










6.100 aux essieux des pale* \ 


3.790 

4.579 

5.961 

6.093 

6.0*0 

c>.m 

6, G0U 

9. 260 

i 










5.000 au lirubc polygonal f Pale* mobile* des 1 

3.657 

4.419 

5.791 

5.943 

5.844 

6.705 

6.400 

0.600 

6.900 k 220 Miller. 1 

2.S57 

3.505 

4.571 

4623 

4.614 

5.483 

5000 

7.600 

4.900 ) 

, 

4.092 

4.724 

6.248 

6.218 

6.248 

7.010 

7.000 

9.500 



2.067 

2.134 

•591 

2.591 

2.820 

2.893 

3.100 

3.360 



5.G60 

6.400 

8210 

8.2*0 

8.249 

9.220 

9.240 

12 040 


; ' 

9.795 

10.GG8 

13.422 

15.42 i 

15.880 

15.010 

15.440 

19.360 



10. 

13. 

14. 

IG. 

18- 

20. 

18. 

2*. 

12. 










2.200 inter, sur ’ de la hauteur 


1.830 

1.981 

2.438 

2.438 

2.660 

2.743 

2.700 

3.000 

2.800 extêr. sur [ de ta hauteur 

Paso» mobiles 

0.400 

0.457 

0.610 

0660 

0.615 

0.610 

0.700 

0.800 

.au, 

de» 420 Miller 

0.732 

0.905 

1.487 

1.609 

1.6359 

1.673 

1.890 

2.400 

8.400 
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0 cbrr. 

» cbcv. 

160 cher. 

idOehcv. 

JtJOcfcev. 

ttchar. 

MO cbcv. 

tûüchev. 

ÿ * * 

Maodslay. 

FawcrlL 

Mandata?. 

Pawcett. 

Miller. 

• 

Faweelt. 

Miller. 

Schneider. 

• ; 


métrés. 

mètre*. 

métra. 

métra. 

n»étr<9. 

métra. 

rue res. 


o.sii» 

0UI4 

1 441 

l.xtl 

1.431 

1.400 

1.430 

Uo:»0 



0 6501-2 

1.1708 

1.1708 

1.19016 

1 .85938 

1.60606 

2.9255 


0.91434» 

1.067 

1.372 

1448 

1.372 

1.676 

1.500- 

2.480 

. 

0.690 

0.77357 

0.9C04 

1.5032 

0.9947 

1.457 

1.0875 

2.052 

1.710 \ 

O.'M 

0.^0753 

1.1244 

1.5*58 

1. 183*35 

1.98300 

1.74659 

5.9031 

w ( Régulation-propos** pour les 450. 

(pi. n.) 

6 753 

0.745 

0.700 

0.»*0 

0 745 

0.7 £0 

0.745 

0.900 

0.750 ; 

0100 

0.510 

0.710 

0.715 

0.674 

0815 

0.783 

'.ibO 


0166! 

0.2 >428 

0.5959 

0.4015 

0.33679 

0.31914 

0.4*154 

1.0387 


CU572 

0.53". 5 

0.686 

0.724 

0 686 

03=8 

0.750 

1.140 


0.07» 

0.10808 

0.4716 

0.4907 

0.2(476 

0.43502 

0-36114 

1.1841 


0.009 

0.088 

0.145 

0.140 

0.133 

0.152 

0.154 

0.200 


0.00622 

O.OOGO&2 

0.01G5 

0.0154 

0.013893 

0.018146 

0.01 8626 

0.051416 


0.4372 

0J838 

0.686 

0.724 

0.686 

0.838 

0.750 

1.1*0 


0.002*4 

0.0034147 

0.01 ISî 

0.01114 

0.0095506 

0.0154063 

0.0139748 

0.075814 


5453 lit. 

5484 lit. 

15848 lit. 

14705 lit. 

13313 lit. 

18248 lit. 

18444 lit. 

M098 lit. 

• * 

31 

•S7} 

28 1 

44 

*i 

20 

42 

16 J 


■ 

0.152 

0.018146 

' B 

0.150 

B 

' 

0.017671 

B 

0.180 

I.es pompes d'épuisement du navire de* 

i * • 

B 

8013473 

B 

B 

O. 1 4SM7 

machine* Maudde*. cl Miller suai identique* 

» 

0.46675 

» 

0.304 

* B 

0.419 


0.608 

au* pompe* alimentaires. 









L'appareil de HO chevaux { Fawcctl ) n'a 

» 

0.001*4 

B 

0 001805 

B 

0.007401 

B 

0.013472 

qu'une Mule pompe d'épuisement. 

• 

VS» lit. 

» 

6343 lit. 

0 

8885 lit. 


15162 lit 


» 

B 

a 

. M 

B 

• 

B 

O.fCO 

• 

B 

B 

B 

B 

B 

» * 

B 

0.040106 


B 

B 

B 

W 

■ 

B 

a 

0.310 


B 

B 

» 

B 

B 

B 

B 

0.006435 

v 

B 

B 

B 

B 

B 

B 


6108 lit. 



B 

B 

B 

B 

B 

B 

0.130 



-B 

B 

B 

B 

B 

B 

0r0IS473 


B 

B 

B 

B 


B 

B 

0.310 


B 

B 

B 

B 

P 


B 

0.004115 


» 

B 

• 

B 

B 

B 

• 

4053 lit. 

• 

0171 

> 

0.450 

0440 

0 468 

0 960 

0.311 

0.380 


0OK9 

a 

0.04909 

0.0380» 

0.05641 

U053O3 

0.07596 

n. nr.it* 

• 

0.00076 

B 

0 00061 

0.00047 y 

0.000705 

0.000484 

0 000(906 

0 00050405 
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cher. 

80 chrr. 

ISO rifv. 

160 cher. 

XiwbUy. 

FaWcctt. 

Mauddaj. 

FawccU 


Dunicire. 



0.275 ] 

0.180 

0.510 

OJSO 

0.100' 


0.155 


0.0275 

0.025447 

007905 

0.0475 

0.000916 

0 000636 

0.000987 

0 000594 

0.235 

0.3T0 

0.470 

0.3«0 

0.065 

0.071 

0.103 

0 097 




3 

0.0191 

0.01343 

0.01841 

00568 

0.00064 

0.000586 

0XÛOC03 

0000(6 

0.1 10 

0.107 

0 185 

0.127 

CMOS 

0106 

0.169 

0.127 

6.761 

0.5875 

0.914 

, 1.178 

0.727 

0.5875 

0.M4’ 

1.178 

«.*»! 

2.438 

3.200 

3.120 

3.602 

5.572 

6.578 

6-430 


i r 3.74 | 


| 5 06 

4.224 

1 

4.920 


| CvnJ.it* 5-17 


cudJ«i'i>C.73 

2.150 

2.383 

2.680 

2-860 

2.125 

2.172 

2.630 

2.510 

1.255 

1.503 

1.900 

1.830 

0.625 

0.550 

0.915 

0.760 

0 777 

0 850 

1.220 

0 960 

0.682 

0.875 

1 050 

1.217 

0.3654 

0.6013 

0.863 

1 158 

9.209 

10.860 

11 200 

14.600 

0 140 

0.130 

0.230 

0.1557 

0.0154 

0.01327 

0.0114 

00190 

1 

2 

1 

1 


























318 POIDS DE MACHINES ET CHAUDIÈRES MARINES. 

’ 1 / , • » 

Dcvix detpoid * de» direrxe » pièce» de* machine * et chaudière* de l'Erkbk 

de 60 chevaux ( Maudtlay ) et du Sphinx de 100 chevaux (fawcctt). 



i 

*. 'APraaniL mtkcs. 

Organes des Marhinee. 

Erèfae. 

Sphinv. 


. \ * 

Cvlindrc* a vapeur, boîtes à tiroirs, conduits d-* vapeur au eon- 




dtuseur, et couvercles des cylindres et d**s bo.i- » « tiroir». 

4013*00 

14084.00 

• 

Values x gulalrict> a manivelles. 

8.80 

57 oa 


Pistons é vapeur, presse-vtoupes et liges. 


273640 

Cylindres 

/ du haut. 

Soupapes do sûreté des esliudrest 

34.00 

» 

h vapeur i 

( du bas. 

11^4.00 

» 

rl tiroirs. 

Robinets au bas des cylindres-enveloppes. 

2.00 ■ 

• 


Robinets i graisser les cylindres et les tiroirs é vaprur. 

18.00 

32.00 


Tiroirs a vapenr et leurs tiges. * s 

214.CO 

292.00 

t 

\ 

Pièces pour la garniture des tiroirs. 

105.0 • 

. • 


Manomètres. 

Condenseurs (plaques de fondation pour te Sphinx), ptrrprs h air, 

8.40 

17.00 


réservoir» garnis de leurs clapets cl couvcnb*. 

3158 00 

13909.00 


Tiroirs ou robinets d'injection. 

19.00 

151.00 

Appareils 

Pistons des pompes à air el leurs tiges. 

178.00 

688.00 

v do 

.Soupapes d'évacuation. 

4.50 

122.10 

condensation. 

I Tuyaux d'évacuation d'eau de rondeoialion à la mrr. 

321.00 

706.f;0 


Baromètres. 

6.00 

18/0 


L Soupapes de purgation, tiges et manivelles. 

5.00 

116.(0 


r Pompes alimentaire*. 

78.00 

455-00 

Alimentation. 

Boite* à soupapes de retour. 

112*00 

3*2.00 


L Robinets ou soupapes régulatrice» de l'alimentation, 

15.ÛU 

160.00 

Pompes d'épuisement. 

125.00 

224.00 

Boulon.» fl écrou» d'assemblage. • 

68.80 

««.00 

Tu vau v d'alimentation , d évacuation el de condensation. 

IIS.5P 

685.00 


Total. 

0348.10 

31701.00 


Charpente des Machinée. 



Grands chevalets on bltîa, arec paliers, coussinets , boulons , écrous , etc. 

3264.00 

10071.00 

Colonnes el Croix de Sainl>André , avec boulons et écrous d'assemblage. 

» 

8338*00 

Arcades portant inscription, avec boulons. 

» 

319.00 

Cfaisüs d'enlreloiie et boulons. 

188 00 

» 


Report. 

3452.00 

18718.00 
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♦ 



• ’ . • 

Eréhe. 

SphJlIX. 

* . Report. 

515..00 

hi)o R . 

1871H.OO 

Entremises (eu Ter forgé pour l'Bribe), rondelles, boutons. 

âiJXK, 

016.00 

Palier» extérieur* de» arbres arec coussinets, clavette» et boulons. 

537.00 

1055.00 

Palier» des arbres de parallélogramme et de tiroirs. 

G8.00 

206.00 

Roulons d'assemblage de l'appareil au navire. t 

408.00 

1092.00 

Pièces rapportées en dehors du batiment que traverse l'arbre des roues, et boulon». 

02 C0 

» 

Total. 

45E9.00 

21667.00 

V/rasinaf proprement dit. 


\ 

Traverse» des tiges des pistons k vapeur 

906.00 

824.00 

Bielle» pendantes. *■ r 

«38.00 

1 165.00 

Balanciers (avec leurs Coussinet» pour t'Erèbe). 

1800.00 

6279.00 

Arbre» de» balancier» et leurs coussinet». 

» 

1361.00 

Arbres de parallélogramme. 

99.00 

43.00 

Bielles de parallélogramme. 

55.00 

212.00 

Traverse» dot pompes k air et leurs guide». 

84.00 

ss.no 

Bielle» des pompe» à air. 

47 00 

138.00 

Traversas de» grandes bielles des manivelle» , et bielles courli s. 

544.50 

1159.00 

Grande» bielles de» manivelles (et clavette» du pied pour te 5/tAtiMr}. 

353.50 

952.00 

Arbres de tiroirs cl contre-poids. 

272.00 

557,00 

U ce a intinc des tiroirs. 

G0. 50 

193.00 

Arcades conductrices des lige» des tiroir. 

» 

140.00 

Bielle» des excentriques. 

99.00 

389.00 

E xceutriquo * ai contre-poids. 

73.00 

196.00 

Total. 

3931 .50 

13730.C0 

Tranemûtt&n de mou cernent. 



Arbre intermédiaire av ne se» manivelles (et boutons pour le Sphinx \ 

500.00 

2367.00 

% Arbre# de» roue», manivelles (clefs et rondelles pour It Sphinx). 

1700.00 

5651.00 

Bout ou», clavettes et rondelles pour i'Erèbt. 

83.00 

. 

Moyeux de» roues el leurs cale». 

894 00 

lOOêO.OO 

Rayons des robes, cercles et benloos d'assemblage. 

1397.50 ' 

5948 00 

Pales en boisai leurs armature#. 

779.G0 

3986.00 

* Total. 

5354.10 

28001.00 
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Crébe. 

Sphinx, 

Valves régulatrices (pour Je Sphinx). 

*<:*•*. 

lllOÿ. 

SvOO 

Tuyam d'arrivée <te vapcqr (et boite» k garniture pour f 'Créée). 

178-00 

615.00 

Corps de chaudière. 

1417C.OO 

*1351.00 

Pièces eu fonte cotre In chaudière* pour l'Rréhf. 

' 13.50 

• 

Cheminée , enveloppe , embase, couronne et «aire. 

1263.50 

54*37.00 

Fuyerè des chaudières. 

HH 1.00 

7170.00 

Iloilos à soupapes d'arrêt et bopluu» d'aœmLlage pour l'Krèb*. 

17800 

U 

boite» k soupape» de sûreté avec tes pdid», les leviers et les boulon- d’assemblage. 

298.00 

349 00 

Soupape» atmosphériques 

8.00 

15.00 

Robinets-jauge , tube* en cristal et boites à garnitures. 

20.50 

42.00 

Robinet» des chauffeurs. 

V 

26.00 

flotteur», aiguilles, etc. 

54.00 

82.00 

Tuyaux d'évacuation des soupapes de sûreté. 

140.50 

317.00 

Prise* d'eau et tuyaux pour remplir et vider les chaudières. 

149.00 

585.00 

Pompe à bras servant è remplir ou vider le» chaudières. 

104.00 

504.00 

hontes à charbon en tôle 

130500 

2457.00 

, Total 

19318.00 

56828.00 

Aceruoim. 



Parquets des machines. 
Parquet des chauffeur». 

374.50 

468.00 

4063.(0 

Entourage ou garde-corps des machines. 

127 OU 

937.00 

Garnitures pour trout-d'bommr. 

132.00 

.» 

Cercle* et haubans de cheminer. 

104.00 

» 

Escalier pour descendre aux machin* ». 

» 

747.(0 

Total. 

1225/4) 

5747.60 


Récapitulation. 
Organes des machine». 

ChirpcDlt de* machines. 

Mécanisme propranii-til dit. 

Tranainission de mouvement. 

Appareil évaporaloire. 

Accessoire». 

Total 


Erébe. 

Sphinx. 

— 

— — — 

— 

• a— — — 

Pour 

«0 dit- «aux. 

Pour 
t cheval 

Pour 
K» cher. 

Pour 
1 cheval. 

UI-*. 

9548.10 

lui,. 

158.8016 

btac. 

34701.00 

216.8814 

4389.00 

75.1500 

21667.00 

135.4187 

3921.30 

15.3583 

13730.00 

85.8125 

5354.00 

89.4530 

48004.00 

175 0450 

19318.00 

54 1 .9666 

96848.60 

355,1750 

1223.50 

20.4250 

5747.00 

35.9187 

*3730.20 

748.9306 

100677.00 

1004.2314 
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Poids total d'appareils à vapeur marins complets, pour bâtiments 
de differente foret. 


1 Nom du hâtlœeot. 

Var. 

Liainoor. 

BrtU. 

Marseillais. 

Sphinx, 

Tancrédr. 

Enrôla* 

Pluto». 

Force nominale- 

fiO cher. 

80 cbcT. 

00 cher. 

80 cher. 

100 cher. 

100 cher. 

tOO cher. 

«0 ch*r, 

Nom du constructeur. 

Favcett, 

Maudslay. 

Maudslay. 

Fawcett. 

Fawrrtt. 

Miller. 

Maudsljv. 

Schneider. 

.Poids des machine* el 

lit*,. 

kît»>r- 

Vil., 

kdn,. 


i Vil' .f 

Vit*,. 

kilo. 

; des chaudière» ride*. 

Poids par noitè de 
cheval. 

«,<100. 

58,000. 

aô ;. am . 

72,000. 

iSC»,000- 

1*0,000. 

128,000. 

220,000. 

900. 

760. 

725. 

900. 

1,000. 

875. 

800. 

1,000- 


4 » 
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NOTE SUE LE JAUGEAGE DES NAVIRES A VAPEUR. 


Ancienne méthode anglaise. 
(Scct, 59, Geo. ni, c»|>. 5.) 


L Longueur horizontale de dehors en dehors, depuis l'élamhot jusqu’à l'é- 
trave sous le beaupré. 

I Largeur du navire au maître-couple, soit au dessus, soit au dessous de la 
préccinle. 

L, Longueur de la chambre de la machine. 

T Tonnage. 


. L — I-, — f / 
188 


XP- 


Nouvelle méthode anglaise. 

(Par acte du Parlement, Guillaume fT, 9 septembre 1?35.) 

Divisez la longueur du pont supérieur, entre l’arrière de l'étrave et l’avant 
de l’élambot, en *i.r parties égales, et marquez les points de division avant , 
milieu et arrière. — Profondeurs. A ces trois points de division , mesurez en 
pieds , et parties décimales du pied , les profondeurs à partir du dessous du 
pont supérieur jusqu’au vaigrage sur l'anguillère, ou, lorsqu’il y a un cou- 
pé au pont supérieur, à partir de la ligne formant le prolongement de ce 
pont. — Largeurs. Divisez chaque profondeur en cinq parties égales, et me- 
surez les largeurs intérieures aux points suivants : savoir, au cinquième et 
aux quatre cinquièmes, à partir du pont supérieur pour les profondeurs la 
plus avant et la plus arrière , et aux deux cinquièmes et aux quatre cinquiè- 
mes à partir du pont supérieur pour la profondeur du milieu du navire. — 
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Longueur. A la moitié de la profondeur du milieu mesurez la longueur du 
navire de l'arrière de l'étrave à l'avant de l'étambot. 

Calcul. A deux fois la profondeur du milieu ajoutez les profondeurs la 
plus avant cl la plus arrière pour la tomme des profondeurs; ajoutez ensemble 
les largeurs supérieure et inférieure les plus avant , trois fois la largeur supé- 
rieure avec la largeur inférieure au milieu, et la largeur supérieure et deux 
fois la largeur inférieure de la division arrière, pour la somme des largeurs. 
Multipliez alors ensemtile la somme des profondeurs , la somme des largeurs et 
la longueur, et divisez le produit par 3a(>0, ce qui donnera le nombre de ton- 
nes, ou le registre du bâtiment. 

Si le navire a une dunette ou demi-pont, ou un coupé au pont supérieur, 
mesurez les longueur, largeur cl hauteur moyennes de la partie comprise en 
dedans de la cloison ; multipliez ensemble ces trois dimensions , et divisez le 
produit par 92.1; le quotient sera le nombre de tonnes à ajouter au résultat 
trouvé ci-dessus. 

Pour déterminer le tonnage des navires ouverts (ou non pontés ), les profon- 
deurs doivent être comptées du can supérieur de la virure supérieure. 

Pour les navires à vapeur, le tonnage dû à la chambre de la machine doit 
être retranché du tonnage total calculé par la règle ci-dessus. Pour le déter- 
miner, mesurez la longueur intérieure de la machine entre la cloison avant 
et la cloison arrière ; multipliez celte longueur par la profondeur au milieu 
du navire , et le produit par la largeur intérieure au milieu et aux deux cin- 
quièmes de la profondeur à compter du pont, et divisez le produit final 
par 92.4. 

En désignant par L la longueur du navire , par l scs différentes largeurs et 
par C scs creux ou profondeurs , par L, , l , , C, , les dimensions analogues 
pour la chambre delà machine, on aura l’expression suivante du tonnage des 
navires â vapeur, selon la nouvelle méthode : 

^^+^i +s ^ + ^ + /»i + ,f»i)( 1 c- +c " +c »)t ,»i xc " XL| 

— 3500 92-4 


JAUGEAGE DES NAVIRES A VAPEUR. 


m 

Ancienne méthode française. 
(Ordonnance du 8 août 1831.) 


L Longueur de tête en tête, Conformément à lo loi du 1 CT janvier 1791. 

/ Demi-somme des largeurs du navire de dehors en dehors sur le pont, à 
chacune des deux extrémités de l’espace occupé par les machines, en ne 
tenant aucun compte des galeries et roues à aubes. 

C. Creux mesuré à la pompe de secours du navire. 

L, Longueur de l’espace occupé par les machines et par leur approvisionne- 
ment en combustible. 


, r (L— L,)C< _ 

r= — Tonnage en mesures anciennes. 

T = 0,3 (L — LJ Cf Tonnage en mesures métriques. 


Nouvelle méthode française. 
(Ordonnance du 2 «cplcmbre 1838.) 


, Les bateaux à vapeur seront jaugés d’après le mode déterminé par l'or- 
» donnance du 18 novembre 1837 pour les navires à voiles; mais sur le 
> nombre de tonneaux résultant de ce mode il sera fait déduction de quinze 
» pour cent , qui représente l’espace occupé par les machines et leurs acces- 


» soires. » 

La formule du tonnage des bâtiments à vapeur est donc maintenant en me- 
sures métriques : 


ou plus simplement 


r =b£l( 

3.8 V 


T _La 

~ 4.47’ 


.IL) 

lût ' 


L est la longueur moyenne du navire, c’est-à-dire la demi-somme de la lon- 
gueur du pont , de râblure en râblure , et de la longueur de la quille ou 
portant-sur-terre. 

f est la largeur du matlre-bau en dehors des bordages. 

C est le creux mesuré depuis le dessus du vaigrage à loucher la carlingue 
jusqu'au dessus du maltre-bau. 
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(Appendice A et B à lu nouvelle édition anglaise de Trcdgold, p. 27 et 28. ) 


Dimensions of masts and yards proposai (6 r a stram 
sloop of ttar of about 850 tons. " 


Lower 

maMs. 


. Bowxprit 


Port. 


Main. 


Mixcn. 


J il boum* 


Lrnglh. Dionr. 

II. in. la. 


/Extreme lengtb of foreroast 

§0 0 


From deck lo lower ride of truMcl-lree». 

47 6 | 

.-Si 

flead. 

18 6 { 

1 ’ 

Ilouring from beel lo dock. 

30 0 


Extrême length of main mari. « 

76 0 


Imn leg between boitera. 

«4 0 


From deck lo lower ride of truiael treea. 

58 6 ] 

L 

Uead. 

13 Oj 


Qouring from hecl to deck. 

3 6 


Extrrme length of mUen-mast. 

59 6 


From deck lo lower ride of trussd- trees. 

44 0 | 

!.. 

Uead. 

• oj 


iflnuring from bed to deck- 

7 0 


f Extrême length. 

a o j 

|» 

| llotumg. 

9 6) 


i Topmast, extreme lengtb. 

53 0 | 

t* 

I F rom bec 1 to bounds. 

55 O) 

1 Top-gaUint-nuul. 

t5 0 


1 Royal pôle. 

& 0 


lLower yard, extrême length. 

00 0 j 

lui 

lYard-arms, eaeb. 

5 0 | 

^Topsail yard, extreme lengtb. 

80 0 


jYard-nrms, eadw 

6 9 

•S 

|Top-gallanl -yard, extreme lengtb. 

31 0 J 

1 «i 

I Yard arm», each. 

lOj 

[ 1 

Royal yard, extreme lengtb. 

«3 0 

• 

\ Royal mast 

«6 0 

*i 

f Topmast, extreme length. 

57 0 

1" 

| Pôle. 

10 0 

| Topmast, extreme lengtb. 

38 0] 

1 ’i 

| Pôle. 

64! 

1 * 

/ Extreme length. 

M 01 

I 

? Bouung. 

Il 8 j 

■i 

( Pôle. 

jo] 

1 


Dimnuions des nuits et vergues proposera pour un sloop 
à vapeur de guerre d'environ 850 tonneaux. (Medca , 
de chenaux. ) - 

Long. IMam. 


m44MS, 

IL383 


Longueur totale du mit de miuinr. 

Du pont à U f.tce inr. dr« barre* de hune. 1 1.477 j 

j Û.S7I 


3J10J 

6.090 


Ton. 

De Irmptanlure au pout. 

Longueur totale du gTond mit. ». 16* 

jjambe en fer entre le» chaudière»- 4.419 

B »-fnit. . Du pont 4 la face inf. do tiarrrs de boue. 17 >50 J 

Ton. s.u-,7 | °' ;,M 

Du pied ;*ur la jambe en fer] su pont. 1.676 
Longueur totale du mAl d'artimon. 18.135 

Du pont i la face inf. de* borrr* do hune. 15.41 1 1 

- J0.36| 

Ton. 8.436 ) 

\ De l'emplanture au pont. 

I Longueur totale. 9.785 | 

10.485 

Partie mt. (de l'emplanture a l'étrave.. 3.Kï>J 


16.705 J 

J 0.305 

10.»# J 


! Longueur totale du mil de bune. 

Du pied à la nuis. 

Flérbe de perroquet. 

Flerhe de cacatois. 

Longueur totale de la hn**e vergue. 

Longueur de chaque bout. 

Longueur totale de la vergue de hune. 

Longueur de chaque tout 
Longueur totale de la vergue de perroquet. 0.448 
Longueur de chaque bout. 0.806 Î°* ,C!Î 

Longueur totale de la vergue de cacatois. 6.705 0.159 
\ Mit de cacatois. 7.9*3 0.165 


4 572 

UH 

1 19*11) 

>0.868 

1.584 J 

I5J9B 1 

J 0 848 
*.057 J 


Grand Longueur totale du mit de bune. 

“**• Flèche. 


ano 


Longueur totale du perroquet de fougue. 114189 ) 
Artimon. } 0.490 

Flèche. 1.050 


Boute- 
hors 
de foc. 


Longueur totale. 1 1.584' 

Partie intérieure ou doublant le beaupré. 3.386 
Flèche. 0.914 , 
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Fore. 


Gaff, estrcrne lengtb. 
To deal*. 
iTrysall gaff. 


Lengtb. Dùu)'. 

fl. in. ta. 

40 0\ 

S9 0 > io 
ai o) 


Misaine. 


Carne , longueur totale. 
Aux taquets. 

, Corna d e cape. 


Long. Diaro. 


H 4187 ) 

«.as» o.aor» 


Gaff, extreme lengtb. 

40 n 1 

10 

To drals. 

30 0 j 


TrysaU gaff. 

*7 0 

8 

Gaff topsail yard. 

15 0 

& 

FMtve gaff lopMil yard , «MK gaff topsail 

for llgbt muds. 

23 I) 

o 


Grand 

mit, 


/Corne, longueur totale. 

1 An taquets. 

J Corne de cape. 

1 Vergue de flérbe-ea-queue. 

f Vergue de Ëérhe-en-queiie volante, corne 
■ de Oer lie- en-queue de rechange pour l» 
\ venu léger*. 


0 JS 4 

114487 ) 

8 . 25 » 0.405 
4.721 0.127 


I Gaff, extreme lengtb. 

To deats. 

G aff toptail yard: 

Flring sa ff lopwfl yard, large ga S topsail 
{or ligbl winda, 


” # J, 

» 0 } 

12 6 4 $ 
U 6 4 I 


I Corne, longueur totale. 

I Aux laquett- 

Artireon. < Vergue de fldche-en-queue. 

f Vergue d* Bérhe-«n-queu« valante, gran- 
f de corue de floche en-queue pour le* 
i venu légers. 


MU 

7 .ÎÜ 5 


0.178 


3 J 810 OUI 


4.41» 0.114 
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NOMENCLATURE TECHNIQUE ANGLAISE ET FRANÇAISE RELATIVE AUX MACHINES 
ET NAVIRES A VAPEUR. 


MARINE STEAM ENGINE. 

DRVOmXATIOH ISO CS1S OF THE a r II) RI Pi RTS 
OF THE utnnti. 

Slarboard engine. Larbnard engine. 

I Emulation plate. 

4 S team cylinder and jacket. 

3 Steam cylinder cover. 

4 Steam piston. 

5 D Valve and valve casiog. 

6 Condenser. 

7 Air pump. 

K Ait pump cover. 

9 Air puqip buckct. • 

10 Hol water wcll or cislern. • 

1 1 Hot well top. 

19 Feed pump, with plonger. 

13 Bilge pump, with plunger. 

14 Engine hoiise- 

15 Columns or pilasters. 

16 Pièces of diagonal framing. 

17 Crank slialt or intertnediate shaft. 

IB Cranks. 

19 Excenlric wheel. 

90 Paddle sbaft. 

41 Hanging carriage. 

Si Hanging for outer end of paddle allait. 


MACHINE A TAPEUR MARINE. 

DBROMIViTIOR ET ESSORS DES DIVERSES 
PARTIES DE MHCAVIAHR 

Machin* de tribord. Machine de bâbord. 

1 Plaque de fondation. 

9 Cylindre k vapeur et son enveloppe. 

3 Couvercle du cylindre A vapeur. 

4 Piston id. 

5 (Soupape à D.) Tiroir et boite k tiroir. 

6 Condenseur. 

7 Pompe k air. 

8 Couvercle de la pompe 5 air. 

9 (Seau). Piston id. 

10 Bûche de la pompe h air, ou réservoir de 

l'eau élevée par cette pompe. 

1 1 Cylindre qui exhausse la bûche de la pom- 

pe h air, ou trop-plein de celte bûche. 
14 Pompe alimentaire, avec piston plein. 

13 Pompe d’épuisement de la cale, avec id. 

14 Bûtis ou charpente de la machine. 

1 5 Colonnes ou pilastres. 

16 Châssis triangulaires des bûtis. 

17 Arbre des manivelles on arbre intermé- 

diaire. 

18 Manivelles. 

19 Excentrique. 

90 Arbre des pales, ou arbre des roues. 

41 Support des coussinets pour tourillon d'ar- 
bre, ou porte-coussinets. 

94 Support pour le bout extérieur de l'arbre 
des roues. 
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33 Paddle wlicel. 

94 Sockets for paddle wheels. 

35 Paddle arm». 

30 Paddle ring». 

87 Bcams. 

38 Maiu connecting rod. 

39 Cross bar for sleam piston, d* for valve, 

d“ for .connecting rod. Airpmnp cross 
bar. 

30 Main side rod». Valve side rods. Air pump 

si de rôtis. 

3t Motion 'Parallel motion) shaft. 

33 Exceulric shaft. 

33 Motion rods. 

31 Execntric rod and krass boit. 

35 Balance weight for valves. 

36 d* for exceulric. 

37 Crank pin. 

38 Catch ring for crank shaft. 

39 Turned washcrs for crank pin. 

40 Starting lever. 

4 1 Duplicatc piston ring. 

43 Gland and collar bush for cylinder cover, 
etc. 

43 Botlom blow valve. 

44 Feed valve box for pump. 

45 Injection slide. 

46 Blow valve. 

47 lipper blow tliro’ valve. 

48 Throttle valve and spindle. 

49 Standard lever for valves. 

50 Injection lever. 

51 Brass guard for injection lever, d” for 

throttle valve, etc. 

53 Straps , brasses ; gibs and colters for side 
rods, etc. 

53. Packing blocks for valves.' 

54. Copper air pump rod. 

55 Main pedestals. 

56 Caps for main pedestals. 


ANGLAISE ET FRANÇAISE. 

93 Roue A pales ou a aubes. 

94 Disques ou moyeux des roues a pales. 

35 Rayous des roues. 

36 Cercles des roues. 

97 Balanciers. 

98 ( Grande verge de connexion. ) Grande 

bielle. 

39 T on traverse du grand piston, id. du 
tiroir, id. de la grande bielle. T ou 
traverse de la pompe a air. 

30 Bielles pendantes du grand piston. Bielle» 

du tiroir. Bielles de la pompe à air. 

31 Arbre du parallélogramme. 

33 Arbre du tiroir. 

33 Bielles du parallélogramme. 

34 Bras et collier en cuivre d'excentrique. 

35 Contre-poids du tiroir. 

36 Id. d’excentrique. 

37 Boulon on touril Ion de manivelles. 

38 Toc ou heurtoir pour arbre des id. 

39 Rondelles tournées pour bouton de id. 

40 Levier de mise en train ou pour manoeu- 

vrer le tiroir A la main. 

4t Collerette ou couronne du grand piston. 

43 Boite 5 étoupe» pour couvercle de cylin- 
dre, etc. 

43 Clapet du fond de la pompe 5 air. . 

44 Boite à soupapes pour pompe alimentaire. 

45 Tiroir d'injection. 

46 Kenillard. > 

47 Soupape qui donne la vapeur pour purger 

le condenseur. 

48 (Soupape 5 gorge.) Registre de vapeur, 

garui de son essieu. 

49 Levier régulateur pour soupapes. 

50 Levier de l’injection. 

51 Garde en cuivre pour levier d’injection, 

id. pour registres, etc. 

59 Etriers ou brides, coussinets, contre-cla- 
vettes A talons et clavettes pour bielles , 
etc. 

53 Presse-garnitures des tiroirs. 

54 Tige en cuivre de la pompe A air. 

55 Grands paliers , ou paliers de l'arbre de 

coucbe. 

56 Chapeaux pour grands paliers. . 
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57 Pedestall for motion shaft with brasses 

and bolts. 

58 Pcdestals with brasses and bolts for ex- 

eentrie shaft. 

59 Screw'd bandles for cylinder co»*f. 

80 Wooden thickness pièces for pedestal. 

61 Kcys for pedestals. 

69 Brass tallowcnps. 

63 Greacc coek and cup for ralre. 

64 Barometers or vaciium-gauges with pipes, 

cisterns and corers complété. 

65 G lasses for d* 

66 Paddle boards. 

67 Paddle plaies. 

68 Setsofkrys for sccuring sockets on paddle 

shafls. 

69 Hooked paddle bolts. 

70 Coppcr oil pipe for onler end of paddle 

shaft. 

71 Cast iron flooring plates for belweeaen- 

gines. 

79 Stays for engine bouse. 

73 Pieees of polished stays. 

74 Handrails. 

75 Stanchions for guard of engine bouse. 

76 Gralings for ends ofbeanu. 

77 Gratings for crank hatches. 

78 Holding down bolts with nuis. 

Boiter. 

79 Steam boiter. 

80 Steam c II est. 

81 Chimney. 

89 Stays of chimney. 

83 Cast iron lire bars. 

84 Fire doors for boiler. 

85 Hinges with pins and catches for lire 

doors. 

86 Front , back , middle bcarcrs for lire bars. 

87 Fire irons. 
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57 Paliers arec coussinets et boulons pour 

arbre de parallélogramme. 

58 Id. pour arbre d'excentrique ou du ti- 

roir. 

59 Anses ou poignées h sis pour courercle de 

cylindre. 

60 Cales en bois pour palier. 

61 Clefs pour paliers 

69 Coupes ou godets a graisse en cuivre. 

63 Robinet et godet à graisse pour tiroir. 

6-1 Baromètres ou jauges du ride avec com- 
plément des tuyaux, curettes et couver- 
. clés. 

65 Tubes en Terre pour id. 

66 (Pales en planches. ) Pales on aubes en 

bois. 

67 Plaques ou bandes de fer pour pales. 

68 Assortiments de clefs pour caler les dis- 

ques sur les arbres des roues. 

69 Boulous à crochet des pales. 

70 Tuyau en cuivre pour hailer le bout exté- 

rieur de l’arbre des roues. 

71 Plaques en foute de parquet entre les ma- 

chines. 

79 Entretoises pour bâtis de machine. 

73 Pièces d’entretoises polies. 

74 Mains-couranlcs. 

75 Chandeliers pour garde-corps de machine. 

76 Grilles pour extrémités des balanciers. 

77 Grilles pour claires-voies de manivelles. 

78 Boulons de carène avec écrans. 

Chaudière. 

79 Chaudière i vapeur. 

80 Coffre 5 vapeur. 

81 Cheminée. 

89 Etais ou haubans de cheminée. 

83 Barres de fourneau eu fonte. 

84 Portes de fourneaux de la chaudière. 

85 Pcntures avec boulons et loquets pour por- 

tes de fourneaux. 

86 Support avant, arrière, du milieu , pour 

barres de fourneaux. 

87 Ringards ou tisonniers. 

4a 


Digitized by Google 


330 NOMENCLATURE TECHNIQUE 

88 Asiles bucket, 

89 Gauge coks. 

90 Watcr gauge glasses for limier. 

91 Mercury sleam gauge and brass index. 

99 Fced valve box for huiler and bras* valve* 
aud seuls. 

93 Double safcly valve box for boilcr. 

Ut Splndle and lever (or safely valve. 

US Reverse valve for boiler. 

98 Wciglil for safety valve. 

97 Drackcls and gins for carrviug lever of 
safety valve. 

9n ?f ickor bar for front of boiler. 

99. Casl iron flooring plate» for front of hoi- 
ler. 

100 Suiall cast cover for flooring plate. 

toi Cleaning doors, cross bars and boit* 1er 
boiler. 

toi Joint iron for boiler. 

103. Rivets. 

toi Manway and cover and bolts for boiler 

105 Deck plate torrhimney. 

108 Casing for chimney. 

107 Pièces of coal closels. 

108 Coal scutlle grating and cover. 

109 Brass cock for slacking Arcs in enginc 

bouse. 

110 Waste steam pipe with socket. 

1 1 1 Head for wasle steam pipe. 

» 

nsStayjfor d* 

1 13 Waste steam pipe for vessel's side. 

V • 


ANGLAISE ET FRANÇAISE. . 

88 Cendrier i enlever les cendres et escar- 

billes. 

89 Robinets-jauges. 

90 Tulies indicateurs du niveau de l’eau pour 

«fcaudière. 

91 Mauomètrede la vapeur, et indicateur en 

cuivre. 

93 Bulle h soupapes d'alimentation pour chau- 
dière , soupapes et sièges et cuivre. 

93 Boite 3 double soupape de sûreté pour 

chaudière. 

94 Fuseau ou essieu cl levier pour soupape de 

sûreté. 

95 Soupape renversée ou soupape atmosphé- 

rique pour chaudière. 

96 Poids de charge de soupape de sûreté. 

97 Douilles avec boulons pour supports de le- 

vier de soupape de sûreté. 

98 Barre d'appui de ringards pour devant de 

chaudière. 

99 Plaques en fonte de 'parquet pour devant 

de chaudière. 

i i 0 Petit couvercle en fonte pour plaque de 
parquet. 

101 Portes de vidange ou portes de sels, avec 
traverses et boulons, pour chaudière. 
109 Joiuls en fer pour chaudière. 

103 Rivets. 

101 Trou-dTiomme avec couvercle et boulons 
pour chaudière. 

105 Plaque du pont pour cheminée. 

106 Chemise de cheminée. 

107 Pièces de soutes û charbon. 

1 03 Grille et couvercle d'écoutille 3 charbon 
109 Robinet en bronze pour éteindre les feux 
dans la chambre de la machine. 

ItO (Tuyau de vapeur superflue.) Tuyao de dé- 
gagement de vapeur, avec embase ou 
collerette. 

1 1 1 Tête ou boule du tuyau de dégagement de 
vapeur. 

1 19 Etais ou colliers pour id. 

1 13 Tuyau de dégagement de vapeur pour le 
cdté du navire. 
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Communication pipes. 

LU Sleam pipe. 

Elbow sleam pipe». 

Brèches sleam pipe. 

Sleam pipe with two Bauges. 

Gland and stull'ng box tor sleam pipe, 
l’ipe for inside of boiter. 

Waste «lier pipe. 

Stop valre. 

I.cad suction pipes for biige pump. 

Dischargittg pipes for d* 

Copper tliimblcs for pipes. 

Coppcr wiodbores for pipes. 

Millhoard joints for ili 
Lead » imlborc for suclion pipes. 

Coppcr roses for side of vcssel and oaïls 
for d*. 

Injection pipe. 

Educlion pipe. 

Blowing-of pipes. 

Erlttujutshing pump. 

llrass ram fur d e . 

Leathcr hosc with serews. 

Handles for workiug extingnisliing pump 
by lia mi. 

IM Copper pipe for.dcck for rod of extingiiish- 
iug pump. 

IM Copper swan neck'd pipe and brandi pipe 
for cxlinguishing pump. 

Tools and other articles neeessary for engines. 

121 Spanners for boit*, nuis, cocks, etc. 


Tuyaux dr communication. 

LLA Tuyau à Tapeur ou tuyau de communica- 
tion de la vapeur. 

1 15 Coudes id. 

LUI Embranchements id. 

LL2 Tuyau à vapeur avec deux collerettes. 

LUI Boite à garniture pour tuyau à vapeur. 

m Tuyau pour l'in teneur de la chaudière. 

130 (Tuyau d eau inutile.) Tit}au de décharge 
du condenseur. 

LiL Soupape d’arrél.) Vanne du tuyau de dé- 
charge. 

122 Tuyaux d’aspiration en plomb pour pompe 
d’épuisement de ta cale. 

1 33 Tuyaux de décharge pour id. 

ULi Brides eu cuivre pour lu j aux. 

t • 2 . , > Grilles ou lanternes en cuivre pour id. 

Lüi Joints en carton pour id. 

121 Lanterne en plomb pour tuyaux d'aspi- 

ration. 

L2S Grilles ou crépines eu cuivre pour côté du 
navire , et clous pour id. 

lût Tuyau d’injection dans le condenseur. 

LÜJ ('Tuyau d'éductiou. ) Conduit du cylindre 
au condenseur. 

Lil (Tuyaux soufflant au large.) Tuyaux d’ex- 
traction des chaudières. 

Pompe d incendie , ou pompe d bras à quatre 
fins pour remplir et vider la chaudière. 

122 Tige en cuivre pour id. 

LU Manche en cuir avec raccordements à vis. 

LLi Mann elles ou hrimbalcs pour manoeuvrer 
la |Njui|>e à bras. 

LU Tuyau en cuivre sur le pont pour tige de 
pompe il bras. 

LM Tuyau en cuivre à cou de cygne et bran- 
che de tuyau pour pompe à incendie. 

et autres articles nécessaires aux 
machines. 

IM Clefs à levier pour boulons, écrous, ro- 
binets , etc. 


ê 
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Li& Monkey spanncr. 

139 I Pair pure hase blocks wiih snatebe 

block. 

140 White purdiasr fall. 

LU Pire and cleauing irons. 

Lli IlJinmers assorted. 

143 Picks for sealing boiter 
n t Pair .smiih’s tongs. 

Lü Plomber solder and soldcring tooL 
i in Ladlc for d* 

LU Copper soldcring tool. 
lût Spolier and borax. 

LiÛ Copper liammer and helve. 

LâiL Wood mallcts. 

LU Steel chisels. 


I M (Singcclef.) Clef h Tanglai.se. 

» 39 1 paire d'appareils de poulies, on palans 
avec poulie coupée. 

Liü Garant blanc pour palan, 
lil Tisonniers ou ringards pour feu et net- 
toyage. 

LU Marteaux assortis. 

LLi Marteaux à piquer les sels des chaudières. 
LU Paire de teuailles de forgeron. 

LU» Soudure et outils à souder de plombier. 
Lifi Cuillère pour . id. 

LU Outil à souder le cuivre. 

Li£ /inc et borax. 

Liü Marteau en cuivre et manche. 

Liü Maillets en bois. 

Ül Ciseaux en acier. 


lii 

153 


156 

m 

1Ü 

152 

!M 

XJU 

Liü 

un 

un 

uii 
I fi B 


Files and handles. 

Sied drifts. 

Slcels drill* and drill braee. 
Taps and wrcnch. 

Black standing vice. 

Smith'* anvil. 

Pastrbnard chisels. 

Milltioard joints, 
t.ead joint rings. 

Wortns for dravving packing*. 
Tallow kelllcs. 

Gange* for engine. 

Tin tallow box. 

Cask conlaining lire clay. 
Cask containing cernent. 


102 Keg while lead. 
tr.K d“ tallow. 

169 llottlc boil’d oit. 

170 <l" black varnisb. 

171 d* sweet oil. 

LU (T sperits lurpentine. 

173 Green paint. 

LH Black paint. , 

175 Copper oil rans. 
liü Brushes. 

LU Heinp, yaru , lui rds and gaskets. 

Liü Black Icad, euicry, resin, flax and sbects 
sand taper. 


LU Times et manrlics. 

153 Beponssoirs en acier. 

15 1 Mèches en acier et archet pour id. 

t Filières et timrue-ii-gauche. 

150 Etau b pied. 

LU Enclume de forgeron. 

158 Ciseaux b carton. 

LU! Feuilles de carton pour joints. 

UiQ Cercles de plomb pour id. 

LüL Tire-étoupes. 

liü Chaudières ou bouilloires b snif. 

1 03 Jauges ou calibres pour la machine. 

LJÜ Boite b suif eu fer-blanc. 

Liil Tonneau contenant de l'argile réfractaire. 
UiÜ Tonneau contenant (du ciment) de la li- 
maille de foute. 

Lüi Baril de blanc de «ériise. 
mû Id. de suif. 
ma Bouteille d'huile bouillie. 

Lia Id. de vernis noir. 

171 Id.' d’huile d’olive. 

LU Id. d’essence de térébenthine. 

Uü Peinture Terle. 
i~i ld. noire. 

115 Burettes en cuivre pour l’huile, 
lia Brosses on pinceaux. 

177 Chanvre, fil de caret , torons et tresses. 

178 Mine de plomb, émeri, résine, filasse et 

feuilles de papier sablé. 
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179 Brass naine plates and piiu for flaing d‘. 1179 Plaques de cuivre portant le nom du con- 
structeur, et clous pour les Oser. 

Mo la. Ce tableau comparatif est extrait d’une spécification ou facture très détaillée pour 
envoi de machines h vapeur marines, par MM. Fawcctt et Prestou, de Liverpool. (il 
mars 1937.) 


S TE A M VE8SEL 

PRINCIPAL DIMENSIONS. 

Lenglh front the fore part of lise sletn to tbe 
stera-post, al the rcbale of the keel. 

Brcath , extrême. 

Moulded. 

Depth in hold. 

Uurthen in tons. 

dénomination op tue atNDnt parts op 

THE P II AME, RTC. 

Frame and teithoutboard. 

t Krel. 

9 Stem. 

3 Apron. 

4 Stemson. 

5 Stcrn-post. 

6 Inner-i>ost. 

7 Wing transom. 

R Counter transom. 

9 Deadwood. 

10 Keelson. 

11 Fashion-picces. 

19 Knighlhcads. 

13 Hawse-pieces. 

14 Room and space. , 

15 Cross pièces or short Hors. 

IS Ualf floors. 

17 Lower fnltocks. 

18 Second fullocks. 

19 Frame. Midship-frame. 


NAVIRE A VAPEUR. 

DIMENSIONS PRINCIPALES. 

Longueur de l'avant de l'étrave à l’arrière de 
l'éiambot, h la rdhlurcde la quille. 

Largeur hors bordure. 

largeur hors gabariage on hors membrure. 

Creux ou profondeur de cale. 

Port en lonneaux , ou tonnage. 

DÉNOMINATION DBA DIFFÉRENTES PARTIES 
DE LA CM ARPENTE, ETC. 

Membrure et extérieur, 

1 Quille. 

9 Etrave. 

3 Contre-étrave- 

4 Marsoin d’avant. 

6 Etambot. 

G Contre-étambot. 

7 Lisse d'hourdjr. 
g Barre d'écusson. 

9 Massif. 

(0 Carlingue. 

Il Cornières ou eslains. 

19 Apdlrcs. 

13 Allonges d'écubicrs. 

14 Intervalle entre les couples ( de gabariage 

en gabariage ). 

15 Oreillers ou petites varangues. 

IG Demi-varangues. 

17 (Allonges les plus basses.) Genoux. 

18 (Deuxièmes allonges. ) Premières allonges. 

19 Couples. Maître-couple. 
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*0 Main vraie». 

El Thick sluff, nnder the main walev. 

99 Topsides. 

93 Sliecr slrakes. 

94 Bottom jilanck. 

95 Garboard slrake. 

96 Counler planck. 

97 Planshecror gunwale. 

Withinboard. 

9H Tbîck strakes on lhe fluor heads. 

99 Enginé bcarers or keelsous. 

30 Shrlf pièces io reçoive lhe ends of tlie up- 

per deck béants. 

31 Clamp, under lhe slieffpiece. 

39 Slrake under lhe clatnp. 

33 Diagonal iron plates. 

31 Diagonal plank. 

35 Caliin platfnruis. 

36 Paddlc beauis. 

37 iron k ncc s to paddle beams. 

36 Iron slaj s. 

39 S|>riug beam. 

40 Padille cases. 

41 Sponcings. 

49 lipper deck beams. 

43 Waterway. 

41 fiat of tlie deck. 

45 Boughtree tituber*. 

40 Boughtree rail. 

47 Ton ing tint tiers. 

46 Breast hooks upper dock 

49 ilook at the platiorm deck. 

50 Ilook in lhe hold. 

51 Cru telles. 

69 Wmdlass. 

53 I’awl bitt. 

54 Carrick bitts. 

55 Cat heads. 

56 Forecastle and quarter-dcck beams. 


90 Préceintes. 

91 (Virures d'épaisseur sous les préoeinles. ) 

Bordagcsde diminution. 

99 Œuvres-mortes. 

93 Virures de ribord. 

94 Bordage de la carène. 

95 Gabord. 

96 Bordure de la roûte. 

97 Plat-bord. 

Intérieur. 

i» Vaigres d'rpaisseuraui têtes des varangues, 
ou raigres dVinp.'iliire. 

99 Carlingues de la machine. 

30 Gouttières rritrersêes pour receroir les ex- 

trémités des baux 'du |mnt supérieur. 

31 Banquière sous la gouttière renrersée. 

39 Sous-banquière. 

33 ll.indrs de fer diagonales. 

34 Vaigragcdiagon.il. 

35 Planchers des chambres. 

30 Baux de force, ou grands baux de roues à 
aubes. 

37 Courbes en fer de ces baux. 

38 Arcs-boutanlsen fer. 

39 Traversin ou étongis des roues. 

40 Tambours des roues. 

41 Soufflages ou saillies sur les cités du na- 

vire, à Pavant et à l’arriére des tambours. 
49 Baux du pont supérieur. 

43 Gouttière. 

44 Bordure du (tout. 

45 Montants de batifole. 

46 Lisse de balayole. 

47 Binons de louage. 

48 Guirlandes de Pavant du pont supérieur. 

49 Guirlande du faux-pont. 

50 ld. de la cale. 

51 Guirlandes de l’arrièfe. 

59 Guindeau. 

53 Bitte du linguet. 

54 Montants latéraux. 

55 Bossoirs. 

56 Baux des gaillards d'avant et d'arrière. 
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Divers . 

57 Davits. 

58 Rolher. 

59 Pompa. 

60 Head, siern , and quarter gallery. 

r>i Mut an»! bowsprit partners, comings cora- 
panions, and skyliglits. 

62 Steeriug wbeel , tiller or yoke. 

0.1 Chain cable lockers. 

64 Engine room bulk-hrads. 

65 Copper, 

66 Calkiug. 

67 Joiner’s work. 

68 Pluuibers, glaziers, painting. 

69 MaüU, yards, blocks, etc., elc. 


Divert. 

57 Davier |>our traverser l’ancre. 

58 Gouvernail. 

59 Pompes. 

60 Guibrc, poupe et bouteilles. 

61 F. t ambrais de nüt et de beaupré. Cadres 

d écoutilles , capoLs d'échelles et claires- 
voies* 

62 Roue de gouvernail, barre. 

65 Puits pour câbles-chaînes. 

G* Cloisons transversales de la chambre de la 
machine. 

65 Cuivre (doublage). 

GG Calfatage. 

67 Menuiserie. 

68 Plomberie, vitrerie, peinture. 

G9 Mâts, vergues, poulies, etc., etc. 


.Vota. Extrait d’un état d’éclianli.'loiis des bois, etc. (Scanllmgt, etc.), inséré dans le Traité 
relatif à la construction du navire à vapeur de S. M. impériale U ColchU. 

Les échantillons se mesurent »ur le tour (en anglais moulded) et sur le droit ( co anglais 
sidrd). 


FIN. 
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